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Resumen 
El proyecto parte de la situación de contaminación ambiental actual en la ciudad de Medellín, la 
cual ha obligado a la institucionalidad a adoptar estrategias, políticas, medidas preventivas, entre 
otras alternativas que apuestan a disminuir el uso del automóvil como medio de transporte, 
invitando a todos los actores de la vía a transportarse más sosteniblemente; por ejemplo, el pico y 
placa ambiental, que por medio de elementos informativos y sanciones a los infractores de esta 
medida, invitan al ciudadano a desistir del vehículo particular y recurrir al uso del transporte 
público, o compartir el vehículo particular con otros pasajeros, o adoptar la bicicleta para el 
transporte o incentivos económicos  y beneficios desde las empresas públicas y privadas hacia los 
empleados que se transportan al trabajo en bicicleta. 
A pesar de estas acciones, al ciudadano de Medellín se le dificulta adoptar la bicicleta para el 
transporte, por factores independientes a lo geodemográfico, como la falta de interconexión de la 
cicloruta, la carencia de luminaria para ésta, y la escasez de señalización de la misma; y 
especialmente la inseguridad vial que se presenta en los cruces e intersecciones en la que confluyen 
ciclistas, peatones y motorizados, siendo estos los puntos de mayor mortalidad y morbilidad de 
ciclistas en la ciudad.  
Por ello se diseñó un sistema urbano que ilumina la cicloruta, informa al ciclista el estado del 
semáforo, reduce la velocidad del ciclista y le brinda a éste, un apoyo para el pie en el momento de 
espera. Está conformado por un elemento de apoyo al pie, que tiene iluminación integrada y a su 
vez se soporta visualmente desde la técnica de la pintura 3D sobre la cicloruta, invitando al 
biciusuario por medio de ésta a reducir su velocidad y posteriormente hacer uso del elemento. 
 
Palabras clave: Movilidad Sostenible, Bicicleta, Equipamiento, Apoyo, Ciclorutas, Cruces viales, 
Reductores de Velocidad. 
 
Abstract 
The project is based on the current environmental contamination situation in the city of Medellín, 
which has forced the institutions to adopt strategies, policies, preventive measures, among other 
alternatives that aim to reduce the use of the automobile as a means of transportation, inviting all 
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the actors on the road to transport themselves more sustainably; for example, the peak and 
environmental plaque, which by means of informative elements and sanctions to the offenders of 
this measure, invite the citizen to desist from the private vehicle and resort to the use of public 
transport, or share the private vehicle with other passengers, or adopt the bicycle for transport or 
economic incentives and benefits from public and private companies to employees who are 
transported to work by bicycle. 
Despite these actions, the citizen of Medellín finds it difficult to adopt the bicycle for transport, 
due to factors independent of geodemographic factors, such as the lack of interconnection of the 
bicycle path, the lack of a luminaire for it, and the lack of signaling of the same; and especially the 
road insecurity that occurs in the intersections and intersections where cyclists, pedestrians and 
motorists come together, these being the points of greatest mortality and morbidity of cyclists in 
the city. 
For this reason, an urban system was designed to illuminate the cycle path, inform the cyclist of 
the traffic light status, reduce the speed of the cyclist and provide the cyclist with support for the 
foot when waiting. It consists of a support element to the foot, which has integrated lighting and in 
turn is visually supported from the technique of 3D painting on the bicycle, inviting the bicycle 
user through it to reduce their speed and then make use of the element. 
Keywords: Sustainable Mobility, Bicycle, Equipment, Support, Cylinders, Road Crossings, Speed 
Reducers. 
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Introducción 
El crecimiento económico y la globalización han originado dentro de las ciudades evidentes 
beneficios, pero al mismo tiempo han provocado la aparición de nuevos riesgos (Marcos, 2005), y 
según la Organización Mundial de la Salud el mayor riesgo para la salud humana: La 
contaminación Ambiental, siendo ésta la causante de 12,6 millones de muertes al año en el mundo 
(Organización Mundial de la Salud, 2017). 
En la ciudad de Medellín, por ejemplo, los altos niveles de contaminación generan el 9,2% 
de las muertes anuales (Área Matropolitana del Valle de Aburrá, 2017); una cifra preocupante. 
Además se han disparado 3 alertas rojas ambientales de nivel 3 (16 de marzo de 2016, 14 de marzo 
de 2017 y 6 de marzo de 2018) en los últimos 2 años, donde se tomó como medida el pico y placa 
ambiental a todo tipo de vehículo, particular y público durante una semana completa; incluyendo 
restricciones y medidas de funcionamiento para el sector industrial. Lo anterior da cuenta de que 
para mitigar la situación ambiental actual de la ciudad, fue necesario restringir el uso de los 
automotores, puesto que el 80% de las emisiones de gases que deterioran la calidad del aire y 
afectan la salud pública provienen de vehículos que funcionan a base de combustibles fósiles 
(Alcaldía de Medellín, 2016). 
De esta manera, es entendible por qué Medellín ha entrado a ocupar el puesto número 9 (nueve) 
dentro la lista de las ciudades más contaminadas de Latino América (Cárdenas, 2015). 
Afortunadamente para la ciudad, existen otras ciudades en países desarrollados como 
Estados Unidos, India, Japón, Alemania, entre otros, que han padecido el mayor síntoma de la 
globalización, es decir la contaminación ambiental, a una escala mayor, y que han encontrado 
soluciones a partir de las actividades que realizan los individuos en su cotidianidad, como  la 
separación y  reutilización de los residuos sólidos en el hogar, el consumo responsable de recursos 
renovables, pero especialmente, en la movilidad dentro de la urbe. 
Ciudades como Copenhague en Dinamarca, Utrecht en Holanda, Beijing en China, entre 
otras, que son ciudades referentes para la movilidad sostenible, han incorporado de forma masiva 
un sistema para la movilidad en el que la bicicleta juega el papel principal, como la alternativa más 
limpia, eficiente y amigable con el medio ambiente, haciendo de ésta la mejor opción para 
transportarse en el interior de la ciudad, hasta tal punto que, el porcentaje de movilizaciones en 
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bicicleta corresponde incluso a más de la mitad de las movilizaciones totales de la ciudad, ganando 
así prioridad dentro del parque automotor, como en el caso de Copenhague. 
La adopción de este medio de transporte como eje principal para la movilidad, junto con 
las constantes renovaciones de ciclo infraestructura, señalización, iluminación y paralelamente los 
estudios exhaustivos sobre cómo mejorar la experiencia de los ciclistas dentro de la ciclo ruta, ha 
permitido que estas ciudades aminoren de manera considerable los índices de contaminación, y 
consecuentemente las muertes y enfermedades atribuibles a ésta, seguido de la tasa de 
accidentalidad y posteriormente un cambio en las dinámicas urbanas. 
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1  Planteamiento del problema 
Viajar en bicicleta por la ciudad de Medellín, resulta ser riesgoso. La Secretaría de 
Movilidad de Medellín, en su reporte anual del año 2014, expresó que el 1,7% de los accidentes 
automovilísticos y el 4,1% de muertes en éstos tuvieron involucrado a un ciclista (Alcaldía de 
Medellín, 2014). Una cifra alta, si se entiende que solo el 1% de las movilizaciones en el parque 
automotor corresponde a bicicletas. Esto puede deberse a que la ciudad posee 2.230km de malla 
vial y tan sólo 40km corresponden a cicloruta (que no están comunicados entre sí). Esto da cuenta 
del fenómeno del efecto barrera, que consiste: 
En la inequidad en el consumo de vías, de manera que se le cede mayor espacio a 
los vehículos, proporcionando individualidad a los usuarios que disponen de éste, y 
por consiguiente mayor prioridad, afectando las relaciones sociales y en pocas 
palabras, obligar a los no motorizados a jugar el juego que los motorizados deseen 
(Vasconcellos, 2010). 
Entendiendo la problemática principal a la que se enfrenta el ciclista de la ciudad de 
Medellín; y comprendiendo la importancia de la bicicleta para el mejoramiento de la calidad del 
aire al interior de la urbe y  la calidad de vida de la ciudadanía en la percepción del espacio público, 
se ve la necesidad diseñar una experiencia que mejore las condiciones de transporte de los ciclistas 
de la ciudad de Medellín y como consecuencia, a mediano o largo plazo, fomente el uso de la 
bicicleta como medio de transporte. 
Compartiendo la postura de Ángel Ortega , ingeniero químico, Ecologista y candidato del 
partido político Ecolo, en Alcantarilla, España, que dice:  
El imperio del coche como medio de trasporte urbano debe llegar a su fin. Una nueva 
cultura de la movilidad debe surgir en nuestra sociedad. Y esta cultura ha de surgir 
a golpe de pedal. En este cambio, la comunidad (…) debe asumir su papel y apostar 
decididamente por el uso de la bicicleta (Ortega, 2013). 
 
Ahora la pregunta de investigación es: ¿Qué variables en la actividad del biciusuario 
son suceptibles de mejormamiento para lograr una experiencia segura en la cicloruta 
de la ciudad de Medellín?  
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1.1 Antecedentes 
La OMS determinó que el mayor riesgo para la salud humana es “la contaminación 
ambiental”, siendo ésta la causante de 12,6 millones de muertes al año en el mundo (Organización 
Mundial de la Salud, 2017). 
En la ciudad de Medellín, los altos niveles de contaminación generan el 9,2% de las muertes 
anuales y se asegura que el 80% de las emisiones que contaminan el aire y afectan la salud pública 
provienen de fuentes móviles a base de combustibles fósiles (Área Matropolitana del Valle de 
Aburrá, 2017). Lo anterior da cuenta de que para mitigar la situación ambiental actual de la ciudad, 
fue necesario restringir el uso de los automotores. 
En la rueda de prensa ambiental, llevada a cabo por la alcaldía de Girardota, Copacabana, 
Bello, Itagüí, Envigado, Caldas y Medellín se mostró una tabla que evidencia el aumento de 
vehículos rodando en el parque automotor del Valle de Aburrá entre el año 2005 y el 2015 y arroja 
que el aumento fue de 275.768 en automóviles (271.000 en 2005 y 546.768 en 2015) y 571.186 en 
las motos (139.000 en 2005 y 710.186 en 2015) (Área Metropolitana del Valle de Aburrá, 2017). 
La situación alienta a las pequeñas y grandes iniciativas a surgir y trabajar por generar un 
cambio notable, por ejemplo la Alcaldía, de la mano de emprendedores y en compañía de 
instituciones del sector público y otras del privado, teniendo como finalidad generar un impacto 
considerable que genere alternativas con la situación ambiental actual. 
En relación al uso de la bicicleta, existen acciones para su promoción, entre ellas el Sistema 
de Bicicletas Públicas EnCicla que integra algunas universidades y estaciones del Metro que dio 
inicio en el año 2011 como una prueba piloto con seis estaciones dirigidas a estudiantes 
universitarios, en el 2018 se cumplen 5 años de operación con 19 estaciones manuales y 32 
automáticas (Encicla, s.f.). En la ciudad el proyecto EnCicla está integrado a la infraestructura de 
ciclorutas y a los sistemas de transporte masivo y colectivo, es una opción para los habitantes del 
área metropolitana del Valle de Aburrá para mejorar el desplazamiento en las rutas establecidas; 
también está la CicloVía dominical y semanal que favorece la recreación; Miércoles EnCicla que 
promueve en bici al trabajo y el Ciclopaseo de Días del Aire en la sensibilización a los usuarios y 
en reconocer la ciudad (Alcaldía de Medellín, 2015). El sistema Encicla, como lo afirma el 
periódico virtual EL MUNDO en el año 2017, tuvo una gran acogida por parte de la ciudadanía, 
haciendo que éste pasase de tener 6 estaciones y 105 bicicletas, a 51 estaciones y aproximadamente 
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1500 bicicletas en los últimos 5 años, permitiendo así que el Plan Maestro Metropolitano de la 
Bicicleta del Valle de Aburrá cumpla su acometido de implementar para el 2020 un total de 3500 
bicicletas en el sistema y 100 estaciones. 
Con el fin de motivar a los ciudadanos y principalmente a los servidores públicos, el 19 de 
noviembre del 2016, mediante la Resolución Metropolitana N. 2433, el Director de la entidad 
Eugenio Prieto, dispuso que los días miércoles, sean denominados el “Día de la movilidad 
sostenible”, para lo cual se motivará la participación de los funcionarios en el programa “Al Trabajo 
En Cicla” y la utilización de la bicicleta, el transporte público y la caminata como medio de 
transporte (Área Metropolitana del Valle de Aburrá, 2016). La ley 1811 de 2016, conocida como 
la “Ley Probici” la cual promueve el uso de la bicicleta como principal medio de transporte en el 
país y, además, le otorga incentivos a los ciclistas cuenta con beneficios como el derecho que tiene 
el ciclista a un carril completo para él en caso de que deba compartir vía con otros vehículos, 
beneficios laborales como medio día por cada 30 días de ir al trabajo en bicicleta, beneficios por 
usar la bicicleta en transporte público, entre otros. 
Gracias a la suma de éstas y más iniciativas, Al día se realizan mas de 62000 viajes en 
bicicleta en el Área Metropolitana del Valle de Aburrá; lastimosamente, esto solo correspondiente 
al 1% de la movilidad total de la ciudad. Esto permite comprender rápidamente por qué Medellín 
ha entrado a ocupar el puesto número 9 (nueve) dentro la lista de las ciudades más contaminadas 
de Latino América (Organización Mundial de la Salud, 2015). 
A pesar que el número de bicicletas que se transportan al día sea enormemente inferior al 
de vehículos motorizados, sí ha habido un incremento año tras año en el número de personas que 
recurren a la bicicleta para el transporte; y con iniciativas como Encicla, se ha logrado que la 
administración tome más en cuenta la exigencia a que hayan más ciclorutas y de mayor calidad, 
proporcional al crecimiento de biciusuarios. 
Adicional a estas actividades hay iniciativas que han sido creadas por usuarios de bicicletas, 
quiénes quieren implementar su uso en la ciudad, como lo es “Pedaleando Alma” que trata de un 
programa que promueve el uso de la bicicleta y el ciclorutismo por medio de asistencia a los 
usuarios para hacer viajes más cómodos y agradables, suministrando información en sus portales 
comunicativos; o “SiCLas” que es un colectivo que promueve el uso de la bicicleta como medio 
de transporte y recreación por la ciudad de Medellín, brindando viajes nocturnos culturales todos 
los miércoles. Este tipo de iniciativas se han convertido en casos de éxito. Por ejemplo, el colectivo 
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SiClas empezó su primer evento, la Sicleada, el miércoles 22 de Septiembre de 2010, al cual 
asistieron solo 10 personas; pero con el árduo trabajo del colectivo, el voz a voz y la correcta 
difusión de una jornada cívica para el disfrute de la ciudad a través de la bicicleta, hoy por hoy 
Siclas realiza eventos cada 8 días, a los cuales asisten cientos de personas de todas las edades, 
géneros y estratos socioeconómicos, generando una sola voz, y haciendo un fuerte llamado a la 
institucionalidad, dando a entender que: la bicicleta es el medio de transporte mas saludable, 
económico y sostenible; son muchos los amantes del ciclismo urbano; y que merecen ser incluidos 
mayormente en el diseño de la ciudad. 
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2 Objetivos 
2.1 Objetivo general  
Mejorar la experiencia del biciusuario, desde su percepción de la seguridad vial, en su 
actividad de transportarse en la ciudad de Medellín, para fomentar el uso de la bicicleta como medio 
de transporte y como posible consecuencia, la obtención de una mejoría de la movilidad en 
Medellín, contribuyendo a un aire más sano. 
 
2.2 Objetivos específicos 
- Obtener vínculos, asesorías y constante comunicación con iniciativas y entidades, sean 
públicas o particulares, para así contar con información de primera mano, actualizada y pertinente 
asociada con el tema del ciclismo urbano. 
- Determinar las principales causas de la utilización e inutilización de la bicicleta como medio 
de transporte por los habitantes de la ciudad de Medellín y así obtener datos que revelen las ventajas 
y desventajas del desplazamiento en bicicleta. 
- Reconocer los mayores puntos de accidentalidad dentro de la cicloruta, para el desarrollo e 
implementación del proyecto. 
- Realizar un estudio de la actividad de montar en bicicleta con el fin de identificar cuáles 
son las principales necesidades que tiene el usuario en la cicloruta de la ciudad de Medellín. 
- Diseñar un objeto con el cual se le de solución a una de las necesidades identificadas del 
biciusuario.  
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3 Justificación 
Si hubiese una masa crítica de proyectos que fomenten e inviten al uso de la bicicleta a 
nivel internacional, que garanticen la protección del individuo y la seguridad vial, muchas más 
personas querrían utilizar la bicicleta y verían en ésta las ventajas de adoptarla como medio de 
transporte, y si esto se multiplica, se masifica y se convierte en política de muchos países; se logrará 
una aproximación a  descartar progresivamente el uso del vehículo como medio de transporte 
dentro de las ciudades. 
Si se desarrollase este proyecto, se hará una lista de iniciativas a nivel nacional para 
incentivar el uso de la bicicleta en aquellas ciudades del país en donde ya existen complicaciones 
para movilizarse en el vehículo. 
Desde lo local, el proyecto complementa la estrategia que se lleva a cabo con el Plan de 
Desarrollo “Medellín Cuenta con Vos” 2016-2019, que viene trabajando la alcaldía actual de 
Medellín, en donde se busca la sostenibilidad de la ciudad y la continuidad de las oportunidades y 
la transformación, pues si las dinámicas urbanas trascienden hacia lo sostenible, la ciudad tendrá 
más posibilidades de obtener una transformación basada en el fomento de la cultura y la 
convivencia ciudadana. 
Dentro de la universidad, el proyecto aporta a la línea de investigación de medio ambiente 
y territorio, contribuyendo con el mejoramiento en las dinámicas urbanas, y apostando al encuentro 
del ciclista con la cultura y la convivencia ciudadana, desde una acción tan sencilla como parar 
cuando el semáforo está en rojo.  
El proyecto traerá consigo nuevas condiciones para los ciclistas que harán de un día 
cotidiano uno más ameno y llevadero, y esto invitará a otros actores de la vía a adoptar, ya sea de 
manera constante o eventual, la bicicleta como medio de transporte. 
Si este proyecto no se desarrolla, podría incrementarse, proporcional al crecimiento de la 
población de biciusuarios, la tasa de accidentalidad. La Alcaldía y todos los entes responsables del 
aspecto ambiental de la ciudad (Rueda de Prensa Ambiental), deben sentirse en el afán de innovar, 
acoger, y ejecutar alternativas que contribuyan con el mejoramiento de la movilidad, que fomenten 
una conciencia ciudadana ligada a la sostenibilidad, que inviten a vivir y experimentar la 
convivencia ciudadana, para así, con este grano de arena, poder aportar al mejoramiento en las 
dinámicas de la ciudad.  
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4 Marco de referencia 
4.1 Marco teórico  
4.1.1 Movilidad. 
El proyecto parte del concepto de movilidad. Éste es un concepto muy amplio y poco 
explícito, por lo que es imperativo hablar entonces de éste, asociado al término de desplazamiento, 
entendido entonces, como la acción que ejerce un sujeto al desplazarse o trasladarse de un lugar a 
otro (Real Academia Española, s.f.). 
Ahora bien, haciendo referencia a la movilidad en la ciudad, específicamente Medellín, que 
es el contexto en el que se desenvuelve el proyecto, es necesario hablar entonces del término 
movilidad urbana, que es “el conjunto de acciones que conllevan a la necesidad de definir políticas 
alrededor de aspectos asociados a infraestructura, a gestión de tránsitos, a seguridad vial, y en gran 
parte asociado a un tema de inversiones” (Banco de Desarrollo de América Latina, 2013).  
Entonces, la movilidad urbana puede abordarse desde los aspectos geodemográficos y socio 
económicos, inclusive de infraestructura; más el proyecto, aborda el concepto desde el aspecto del 
transporte, entendiéndolo como una “necesidad básica y derecho colectivo que todos los 
ciudadanos deben tener garantizado” (Hernández, 2013), enfocada netamente al desplazamiento de 
personas y bienes dentro de la urbe, en este caso la urbe de Medellín, en donde se han  encontrado, 
desde el proyecto, comportamientos dentro del grupo poblacional de los ciclistas de la ciudad, de 
lo que se hablará más adelante.  
Apropiando este concepto al proyecto, se busca entonces; a corto plazo mejorar las 
condiciones de movilidad, a mediano plazo hacer una invitación a acceder a un sistema de 
movilidad inclusivo y sostenible; y a largo plazo, aportar un granito de arena para el mejoramiento 
en las condiciones de habitabilidad de los ciudadanos. 
La realidad que se vive en la ciudad de Medellín, debido a factores implícitos en el modelo 
de movilidad urbana actual, todavía dominado por la “cultura del coche” y condicionado por un 
modelo de ciudad de carácter expansivo, generan cada vez mayores necesidades de movilidad y 
una movilidad más errática. 
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El término cultura del coche está asociado con el fenómeno descrito como efecto barrera, 
que consiste: 
En la inequidad en el consumo de vías como bienes públicos, de manera que se le 
cede mayor espacio a los vehículos, proporcionando individualidad a los usuarios 
que disponen de éste, por consiguiente, se les da mayor prioridad, afectando las 
relaciones sociales al forzar a condiciones inadecuadas a los transeúntes y los 
ciclistas; en pocas palabras, obligar a los no motorizados a jugar el juego que los 
motorizados deseen (Vasconcellos, 2010). 
Quiere decir entonces que este fenómeno, junto con la alta accidentalidad de la ciudad, la 
congestión vehicular y como consecuencia de esto los problemas de salud pública por el alto índice 
de contaminación y emisión de gases y el exceso de ruido, causan los mayores conflictos en el 
desarrollo económico y social, el medio ambiente, las buenas dinámicas ciudadanas, la salud de 
los ciudadanos; y dificultan el surgimiento de los transportes no motorizados. Además,  
Los peatones y ciclistas no encuentran lugar en una ciudad hostil para ellos, diseñada 
para el coche, sin espacio ni facilidades para andar o pedalear, donde el régimen de 
miedo (por atropello) del automóvil y la contaminación que produce se combinan, 
inhibiendo a peatones y ciclistas (Gonzáles, 2007). 
Puede decirse entonces, que el vehículo motorizado es el principal obstáculo para que la ciudad de 
Medellín apueste a la sostenibilidad. 
Lo anterior debería ser un tema de gran preocupación para la actual y las futuras alcaldías. 
Sin embargo, la ciudad puede tender al mejoramiento de sus dinámicas si, como explica un artículo 
de la revista EIA  
Se tomase en cuenta que las personas atribuyen significados a los diferentes espacios 
de la ciudad, como lo afectivo, lo estético, lo familiar, lo lúdico, la generación de 
sentidos de identidad y pertenencia, entre otros, según el contexto territorial en el 
cual éstos se ven envueltos (López, Nieto & Arias, 2010). 
En donde si, el ciudadano vive una cotidianidad invadida por la corrupción o la injusticia 
por ejemplo, o por la inseguridad vial, o personal; éste tenderá a confrontar constantemente con su 
entorno. Comprendiendo lo anterior, las dinámicas de la ciudad pueden mejorar en tanto se 
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comience con políticas que integren en mayor medida al ciudadano y a su vez, opten por un modelo 
de ciudad enfocado hacia el desarrollo sostenible.  
La Comisión de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo define el 
desarrollo sostenible como “desarrollo que satisface las necesidades del presente sin comprometer 
la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las propias” (Asamblea General de las 
Naciones Unidas, 2012). 
Cuando son muchos los intereses en juego, la variedad de perspectivas emanadas de 
experiencias de vida e historias culturales diferentes que han tomado valor a través del tiempo, 
tienden a socavar la posibilidad de llegar a un consenso acerca de los criterios para alcanzar el 
desarrollo sostenible a nivel a nivel local, incluso a nivel mundial; por ello la mejor opción es que 
en adelante las futuras alcaldías caractericen el desarrollo sostenible de acuerdo a sus intereses y 
situación concretos, para así lograr un consenso interno, y de esta manera proceder con la 
elaboración de planes de acción en función del mejoramiento de la movilidad, basados en el 
concepto de movilidad urbana anteriormente definido y enfocado en la disminución de los factores 
que impiden el desarrollo de una movilidad sostenible (Gallopín, 2003). 
Ahora, la movilidad sostenible es “la movilidad que se satisface en un tiempo y con unos 
costes razonables y que minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las 
personas” (Gobierno de España, 2015). 
Jorge Gasca (2007), en su libro “Pensar la ciudad: entre ontología y hombre”, dice que las 
ciudades contemporáneas deben hacer una alusión al cuestionamiento de si ésta es o no sostenible, 
entendiéndolo desde el punto de vista aspiracional hacia el futuro de una sociedad que es capaz de 
perdurar en el tiempo generando mayores niveles de bienestar, calidad de vida e inclusión social y 
manejando de manera responsable sus recursos (Gasca, 2007). 
La Movilidad Sostenible es una manera de desplazarse, de viajar, que tiene un 
profundo respeto por todos los vecinos de las calles y carreteras. Este respeto debe 
ir dirigido a residentes, peatones, ciclistas, pasajeros del transporte público, así como 
a los demás conductores. (…) Una movilidad sostenible es también un conjunto de 
viajes donde el coste energético se minimiza, tanto en la elección del modo de 
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transporte como disminuyendo el número de viajes realizados y su longitud 
(Thorson, 1998). 
Para transfigurar a la movilidad sostenible se pueden llevar a cabo diferentes acciones, tanto 
personales como a nivel de ciudad. 
Con base en el libro “Ideas y buenas prácticas para la movilidad sostenible” de Mariano 
Gonzales, quien expone una serie de medidas que se establecieron en ciudades españolas y 
europeas, cuyo demostrado éxito puede servir de referencia y ejemplo en lugares que quieran 
disminuir los problemas asociados y derivados de la movilidad, y reorientar la misma hacia una 
mayor sostenibilidad; se abstraen algunas de las medidas allí planteadas, las cuales surgen de la 
determinación que para lograr reorientar la movilidad de la ciudad de Medellín hacia un enfoque 
sostenible se deben tener en cuenta dos objetivos distintos pero complementarios y necesariamente 
simultáneos. 
El primer objetivo radica en la necesidad de disminuir el uso del automóvil ya que éste es 
un medio ineficiente en contraste a su uso masivo, además que es el medio de transporte que más 
energía y espacio consume por persona transportada, por ende el que más contaminación (acústica 
y atmosférica) emite. “Es un medio imposible de democratizar, a medida que va creciendo el 
mercado automotor también lo deben hacer las vías dentro de la ciudad y es el que más accidentes 
ocasiona” (Gonzáles, 2007). 
Por lo tanto, para lograr una mejoría en la movilidad de la ciudad se debe priorizar en el 
segundo objetivo, que trata de masificar los medios de transporte que son más respetuosos con el 
entorno y más sostenibles como lo es, claramente, la bicicleta.  
Para entender la eficiencia de la bicicleta como medio de transporte sostenible se debe 
definir primero qué es la huella de carbono, y esta se extrae de un artículo de la página Aclímate 
Colombia  diciendo que “este indicador ambiental es la suma absoluta de todas las emisiones de 
GEI (Gases de Efecto Invernadero) causadas directa o indirectamente por un individuo, 
organización, evento o producto. De forma simple, la huella de carbono se puede entender como 
la marca que se deja sobre el medio ambiente con cada actividad que emite gases de efecto 
invernadero (Feijoó, 2014). 
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A continuación se expone una Tabla 1, que muestra los niveles de emisión de los distintos 
modos de transporte habituales en el corredor vial Vs. las emisiones de la bicicleta; los datos 
arrojados hacen evidente la sostenibilidad del uso de la bicicleta como medio de transporte, ya que 
los elementos contemplados en la tabla (consumo de energía primaria, dióxido de carbono, óxidos 
de nitrógeno, hidrocarburos, monóxido de carbono y contaminación atmosférica total) son 
considerados factores principales de la huella de carbono perteneciente a cada persona. 
Tabla 1   
Comparación porcentual de las emisiones entre medios de transporte. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nota: Tabla extraída de: http://www.chilepedaleando.cl/huella-de-carbono-bicicleta-buses-automoviles/ 
 
La organización Mundial de la Salud (OMS) destaca la magnitud del impacto sobre la salud 
atribuible a la contaminación atmosférica y la reconoce como una de las más importantes 
prioridades mundiales en cuestión de la salud (Organización de las Naciones Unidas, sf). Según el 
Área Metropolitana del Valle de Aburrá, en el Plan de desarrollo “Medellín cuenta con vos” (2016-
2019), cerca del 80% de las emisiones que deterioran la calidad de aire y afectan la salud pública 
provienen de fuentes móviles; la contaminación atmosférica causa en Medellín una carga de 
enfermedad superior a 1.3 billones de pesos para el 2011. (Alcaldía de Medellín, 2016). 
Ahora, puede destacarse la bicicleta como el medio de transporte más ecológico que 
existe. Su eficiencia, economía y facilidad de uso la hacen ideal para desplazarse en 
la ciudad y la destacan como una de las mejores alternativas para hacer frente a la 
problemática ambiental actual, la bicicleta usa la energía humana para generar 
movimiento, no produce ruido y ocupa muy poco espacio. Atributos que han 
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incentivado su uso en países de todo el mundo como un medio de transporte 
alternativo para recorrer distancias cortas o intermedias (Haceb, s.f.). 
 
4.1.2 La Bicicleta. 
Hablando un poco de la bicicleta, ésta se define como  
Vehículo de transporte personal cuyos componentes básicos son dos ruedas 
generalmente de igual diámetro y dispuestas en línea, un sistema de transmisión a 
pedales, un cuadro metálico que le da la estructura e integra los componentes, un 
manillar para controlar la dirección y un sillín para sentarse. El desplazamiento se 
obtiene al girar con las piernas la caja de los pedales, que a través de una cadena 
hace girar un piñón que a su vez hace girar la rueda trasera sobre el pavimento 
(Instituto Jovellanos, 2015). 
Introducida en el siglo XIX en Europa, tuvo un impacto considerable en la historia, 
tanto en la cultura como en la industria. En la actualidad hay alrededor de 800 
millones de bicicletas en el mundo (la mayor parte de ellas en China), bien como 
medio de transporte principal o bien como vehículo de ocio (Grupo Rodado, s.f.).  
Ha perdurado sujeta a mejoras que hicieron de ésta el medio de transporte más eficiente, 
entretenido y que cada vez es más popular.  
 
 
 
 
 
Nota: Fuente https://es.wikibooks.org/wiki/Manual_de_la_bicicleta/Partes_de_la_bicicleta 
Figura 1 Partes de la bicicleta 
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Ciudades como Amsterdam, Copenhague, Barcelona, Portland e incluso Bogotá, son 
reconocidas a nivel mundial por tener un alto flujo de ciclistas a diario y ya se empieza a hablar de 
la bicicleta como el medio de transporte del futuro. 
 
4.1.2.1 Datos y cifras en Medellín. 
En Medellín cada vez aumenta el número de acciones que promueven el uso de la bicicleta 
como medio de transporte dentro de la ciudad. Van 1.100 bicicletas públicas y 51 estaciones del 
Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburrá, esto, sumado a otras iniciativas de índole 
público y privado, ha ido aumentando el uso la bicicleta y ha dado un incremento en la movilización 
de esta con una cifra aproximada de 57000 al día, correspondiente al 1% de la movilidad diaria de 
la urbe (total de movilización: 5´700.000 vehículos aproximadamente) (Pareja, 2015), sin embargo, 
se necesita más que eso para lograr un aumento significativo en el uso de la bicicleta 
 
4.1.2.2 Avances en la Ciclo Vía. 
El sistema vial de ciclo rutas ha venido creciendo junto con los pensamientos de convertir 
a la ciudad de Medellín en una ciudad sostenible, que le apuesta a las ideas innovadoras 
encaminadas a la generación de mejores condiciones de desplazamiento y de vida. Hasta la fecha 
(2017), la ciudad cuenta con un total de 45 kilometro de ciclorutas, incorporados de forma inconexa 
por varios sectores de la ciudad. 
Sin embargo, el proyecto plan de desarrollo “Medelín cuenta con vos” (2016-2019), expone 
dentro de su lista de tareas a realizar la expansión de la cicloruta, de manera que puedan generarse 
conexiones y nuevos corredores viales a través de laureles, la zona del centro y la avenida oriental, 
para así generar conexión adicional con todo el sistema vial del río. Son aproximadamente 80 km 
de cicloruta que se tienen estipulados para el año 2019. Las otras 9 poblaciones que conforman el 
valle de Aburrá, se comprometieron a construir, como plan de acción para promover una cultura 
de la movilidad sostenible 140 km de cicloinfraestructura y de esta manera poder unir el sur con el 
norte (Zapata, 2016). 
Figura 5: Proyección de cicloinfraestructura para el año 2019. Recuperado de El Colombiano 
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Pese a las inversiones para aumentar y masificar el uso de la bicicleta, La Secretaría de 
Movilidad de Medellín menciona en su reporte de accidentes, que  
En la ciudad se presentaron 45.409 accidentes en el año 2014, de los cuales 805 
correspondían a personas que se movilizaban en bicicleta. Lo que representa que el 
1,7 por ciento de los accidentes en la ciudad tuvo involucrado a un ciclista. (…) Así 
mismo, en el 2014, de las 289 personas que  fallecieron en accidentes de tránsito en 
Medellín, 12 se movilizaban en bicicleta, lo que representa un 4,1 por ciento. Y en 
el mismo año 2.042 personas resultaron heridas en la ciudad, 80 eran ciclistas, un 
3,9 por ciento del total (Cárdenas, En Medellín mueren más de 10 ciclistas en 
accidentes cada año, 2015). 
 
4.1.2.3 Experiencias ligadas al ciclismo. 
 
Es posible evidenciar que la tasa de accidentalidad y mortandad anual en bicicletas en la 
ciudad es baja comparada al número aproximado de biciusuarios que se desplazan a diario, lo cual 
hace de este modo de transporte una alternativa más segura a la hora de desplazarse, y no sólo eso, 
sino que es un medio de transporte que está lleno de experiencias que van ligadas a la ciclo ruta. 
Estas están llenas de motivaciones, historias de vida, sentimientos, entre otros factores que dan 
testimonio de lo reconfortante, saludable, divertido y desestresante que puede ser transitar en 
bicicleta a través de la urbe.  
El libro “Por mi ciudad en bicicleta”, escrito por Ruth Pérez en 2011, recolecta las 
experiencias de vida de 42 biciusuarios de la ciudad de México que decidieron emprender una 
iniciativa ciudadana denominada Biciteka, que tiene por objetivo fomentar el uso de la bici como 
medio de transporte, y de esta manera tomar las riendas de su futuro y su ciudad; los clasifica en 
capítulos según sea la descripción de su experiencia, por ejemplo aprendizaje, convivencia, medio 
ambiente, seguridad, disfrute, entre otros; y es reconfortante encontrar solo dos casos en los cuales 
la experiencia estaba ligada a la discriminación. Es importante destacar que la ciudad de México 
es catalogada como una de las ciudades más contaminadas del mundo, con mayor sobrepoblación 
de vehículos, y cabe resaltar que es el productor del 2% de las emisiones a nivel global; por ende 
es interesante encontrar que a pesar de las condiciones de la movilidad en dicha ciudad, la mayoría 
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de biciusuarios argumentan que sus experiencias en bicicleta han hecho de su diario vivir uno cada 
vez mejor, y que han dejado de lado las condiciones de estrés e impaciencia para darle paso a una 
vida más serena y libre de preocupaciones innecesarias (Pérez, 2011). Esto es inspirador a nivel de 
ciudad y personal, se puede comprender que las ciudades no están condenadas por su nivel de 
contaminación a no hacer uso de la bicicleta y disfrutarlo. 
Otro libro que da cuenta de experiencias satisfactorias respecto a montar en bicicleta es el 
de “1560 km, mi bici y yo” de Francesc Zamora, el cual narra la historia acerca de un ciclista que 
decide emprender un viaje de aventura a través de exuberantes paisajes por algunas partes de 
España, y en su historia relata las sensaciones, emociones, expectativas, incertidumbres y demás 
que el viaje le causa, así que cuando emprende su viaje, deja atrás poco a poco todos aquellos 
dogmas, temores e inseguridades que surgieron en principio, siendo reemplazados por sentimientos 
de satisfacción, superación personal, libertad y sobre todo, felicidad (Muñoz, 2011); lo anterior da 
cuenta que la única forma de descubrir los beneficios personales de montar en bicicleta es 
montándola, de esta forma se busca que más personas se interesen en descrubir esas experiencias 
personales tan satisfactorias que son las que día a día impulsan a los ciclistas a seguirlo siendo. 
Ahora, se hace referencia al concepto de “experiencia” como el conocimiento que adquiere 
un individuo tras una vivencia durante un tiempo determinado y relacionándolo con la problemática 
del proyecto, se prosiguió a hablar sobre el diseño de la experiencia. 
 
4.1.3 El Diseño de Experiencia. 
 
Se define el diseño de la experiencia, ligada al usuario como “la creación y sincronización 
de elementos que afectan la experiencia del usuario con la intención de influenciar sus percepciones 
y comportamiento. Los elementos que se consideran incluyen cosas que el usuario puede tocar, 
escuchar u oler. También incluye las cosas con las que el usuario puede interactuar, más allá de la 
interacción física, como las interfaces digitales y las personas que están involucradas. Como se 
puede apreciar, esta noción del diseño de la experiencia del usuario hace hincapié en la habilidad 
de integrar los elementos que afectan y enriquecen la experiencia en diferentes sentidos. Así, para 
diseñar una experiencia del usuario exitosa los productos deben tomar en cuenta los objetivos del 
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negocio del proyecto, las necesidades de los usuarios del producto y cualquier limitación que pueda 
afectar la viabilidad de las características del producto” (Chandler, 2009). 
Lo anterior es una noción del diseño de experiencia enfocado en la interacción del usuario 
con el objeto, y de qué manera dicho objeto comunica todos sus atributos al usuario para que éste 
le dé el uso que le corresponde. Más para poder entender lo que el usuario percibe o siente, es 
necesario recurrir a las emociones. La emoción es un aspecto decisivo en la experiencia del usuario, 
pues si es posible cuantificarla se podrá comprender mejor el nivel de implicación y de motivación 
de éste hacia un objeto, un hábito, una actividad, entre otros. 
La mejor manera de tratar las emociones es considerarlas como un fenómeno multifacético 
consistente en reacciones de comportamiento, reacciones expresivas, reacciones psicológicas y 
sentimientos subjetivos (Friesen, 1971). Si nos centramos en el componente de las reacciones 
expresivas, las expresiones faciales son fundamentales en el terreno de la investigación emocional 
(Branco, Firth, & Encarnao, 2005). En el libro “Measuring emotions: Development of an 
instrument to measure emotional responded to products” del año 2003, se llegó a la conclusión de 
que muchas expresiones y sus significados, por ejemplo, sorpresa, vergüenza, miedo, horror, 
orgullo, odio, ira, amor, gozo, culpa, ansiedad, timidez y modestia, son universales. Estudios 
aislados al anterior indican que las expresiones faciales de felicidad, tristeza, ira, miedo, sorpresa, 
asco, interés entre otras, son universales en todas las culturas (Ekman & Friesen, 1978). Por lo 
tanto, el uso de las expresiones faciales como herramienta para evaluar la dimensión emocional 
constituye una herramienta transcultural. 
Habiendo explicado lo anterior, es de vital importancia entender que el diseño emocional 
dentro del proyecto juega un papel decisivo para definir los puntos realmente necesarios para el 
usuario que comparte situaciones y sensaciones similares por el hecho de compartir una actividad 
física a través de trayectos compartidos. 
Así que lo que se pretendió hacer es una integración del diseño emocional basado en sus 
tres tipos (Diseño visceral, conductual y reflexivo), de manera que sea posible generar un 
reconocimiento del sistema de movilidad en bicicleta que invite a las personas a sentir lo que el 
diseño de experiencia realmente quiere transmitir al usuario, que se entiende como ponerse en la 
posición del usuario e interpretar de forma objetiva que todos los seres humanos quieren 
identificarse con un estilo de vida; les alegra decir que hacen parte de algo motivante y que los 
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direcciona a la autorrealización; les gusta saber que hay alguien más que de verdad se preocupa 
por ellos, de forma que sienten total confianza y seguridad; les gusta sentir que lo que hacen es 
bien valorado y percibido por su entorno. 
Teniendo en cuenta el Diseño emocional como el horizonte del proyecto, es posible dar a 
entender que éste no solo pretendió lograr concretar un proyecto académico, sino que trasciende al 
hecho de que existen unas dinámicas de ciudad necesarias de percibir, interpretar y con base en 
ello fue necesario generar oportunidades de diseño factibles, y coherentes con un trasfondo cultural, 
experiencial e incluso social latente en la ciudad de Medellín teniendo en cuenta lo anteriormente 
descrito sobre la posición del usuario, que lo que realmente busca éste es tener garantías y la certeza 
de que estará respaldado en todo momento, sin la incertidumbre de pensar en que el sistema en el 
que vive, trabaja y convive muestra poco interés por satisfacer las necesidades de confort, seguridad 
y tranquilidad en la vía; cosa que posiblemente ha observado, escuchado o intuido según su 
contexto general. Por medio del Diseño Emocional las personas pueden aferrarse a una idea con 
fervor y demás de forma heurística y no sistemática. 
Se tomó la postura de Stefano Marzano, Director del Philips design group de:  
Lo que de verdad le encanta a la gente es recibir algo estupendo que no esperaban, 
y eso puede ser algo con lo que no contaban sencillamente porque nunca habían 
pensado en ello, y si lo habían pensado, no creían que fuera posible (Marzano, 1999). 
 
4.1.3.1 Heurísticos emocionales. 
 
Ahora bien, lo anterior da pie para hablar entonces sobre los heurísticos emocionales, 
planteados por las autoras Eva de Lera y Muriel Garreta, las cuales determinaron que existen 10 
heurísticos, que se presentan como herramientas, que permiten estudiar de forma eficiente, fácil y 
económica, el estado afectivo de los usuarios a través de la valoración de sus reacciones expresivas 
durante el proceso de realización del cuestionario, y la validación formal de producto, además esto 
permitió a los autores indagar de forma intuitiva el nivel de interés de las muestra respecto al tema. 
Los heurísticos se basan en teorías que relacionan las reacciones expresivas con diferentes 
emociones. Los 10 heurísticos emocionales son utilizados dentro del proyecto para la validación 
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con usuarios, entendiendo que las respuestas que den de forma textual pueden ser manipuladas por 
el inconsciente y siendo falsas revelaciones, pero el cuerpo no miente, éste habla por sí sólo: 
- Fruncir el ceño  
Puede ser un signo de necesidad de concentración, desagrado o percepción de falta de claridad. 
Según lo que escribió Darwin fruncir el ceño es uno de los signos de profunda (Darwin, 1872) y 
“perpleja reflexión”. Partala y Surakka vieron en su estudio que la acción de fruncir el ceño se 
atenúa significativamente tras intervenciones positivas más que en estado de no-intervención 
(Partala & Suraka, 2004).  
- Elevar las cejas  
Debe considerarse también una reacción expresiva negativa. Elevar las cejas es también un 
signo de inseguridad, incredulidad, sorpresa y exasperación (Hazlett, 2003). 
- Desviar la mirada  
Puede percibirse como un indicio de decepción. Por ejemplo, mirar hacia abajo expresa una 
actitud de fracaso, pero también puede reflejar culpa, vergüenza o sumisión (Hazlett, 2003). 
- Sonreír  
Sonreír, o elevar las mejillas, es un signo de satisfacción. Puede ser que el usuario haya 
encontrado algo que le alegre durante el proceso de evaluación. Partala y Surakka vieron que la 
acción de sonreír era significativamente superior durante el estado positivo (Partala & Suraka, 
2004). 
- Apretar los labios  
El hecho de que el usuario apriete los labios debe interpretarse como un signo de frustración y 
confusión. La tensión en los labios y la barbilla reflejan claramente sentimientos de ansiedad, 
nerviosismo y preocupaciones emocionales (Hazlett, 2003). 
- Mover la boca  
Cuando vemos que el usuario realiza gestos con la boca o habla consigo mismo, podemos 
asociarlo a un indicio de sentirse perdido o de incertidumbre. 
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- Expresarse oralmente  
Las expresiones orales como suspiros, jadeos y tos así como el volumen de tales expresiones, 
o el tono y la calidad de éstas, pueden ser signos de frustración o decepción. 
- Tocarse la cara con las manos  
Elevar la mano que estaba sobre el ratón es un signo de confusión e incertidumbre; 
generalmente significa que el usuario se siente perdido o cansado. 
- Reclinarse hacia atrás  
Puede ser que en este caso el usuario esté experimentando emociones negativas o de rechazo. 
Reclinarse hacia atrás apartando la silla puede ser muestra de un deseo de alejarse de la situación 
presente. 
- Reclinar el cuerpo hacia adelante  
Inclinarse hacia adelante y hundir el pecho puede ser un signo de depresión y frustración 
relacionado con el trabajo que se tiene entre manos. Como en el heurístico anterior, puede ser que 
el usuario se haya encontrado frente a dificultades, pero en lugar de mostrar rechazo, el inclinarse 
hacia adelante es un signo de atención, de “acercarse más”. 
 
4.1.3.2 Ui (Interface de usuario) y sus conceptos. 
 
Se tienen entonces en cuenta factores o conceptos de evaluación, como: la usabilidad, la 
accesibilidad, la arquitectura de la información, el diseño centrado en el usuario, interacción y sus 
estilos, affordance, necesidades y estrategias de búsqueda de la información, y la relación esfuerzo-
beneficio. Con todo esto lo que se pretende es lograr mayor claridad sobre cómo son las dinámicas 
de interacción que giran en torno a la bicicleta, mirándolo desde la óptica del usuario (Montero, 
2015). 
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4.1.3.3 Ux (Experiencia de Usuario) y sus herramientas. 
 
Es importante tener en cuenta que pueden existir heurísticos que se repiten constantemente 
en los usuarios que hacen parte del grupo de estudio, así es factible identificar que hay expresiones, 
comportamientos y conductas repetitivas en éstos, y puede deberse a puntos relacionados con la 
experiencia dentro de la cicloruta que desencadenan como consecuencia un efecto brokenwindow 
y dinámicas inadecuadas, y esto nos puede dar de manera más tangible la percepción que tiene la 
población que usa la cicloruta sobre la misma (Montero, 2015).   
 
4.2 Marco contextual  
Para poder determinar cómo está Medellín en temas referentes a la implementación de la 
bicicleta como medio de transporte dentro de la ciudad, se hizo un estudio de qué acciones se están 
tomando dentro de la ciudad para lograrlo y paralelamente, se evaluaron puntos importantes de la 
cicloruta en distintas ciudades de Latinoamérica y el mundo, las cuales son reconocidas a nivel 
mundial como unas de las ciudades más amigables con la bicicleta, cómo la señalización, la 
iluminación, la separación de vías, el soporte al ciclista, marcación de rutas, parqueaderos, 
kilómetros de cicloruta y si éstas cuentan o no con un sistema de bicicletas públicas. 
En relación al uso de la bicicleta, existen acciones para su promoción, entre ellas el Sistema 
de Bicicletas Públicas, la CicloVía dominical y semanal que favorece la recreación, Miércoles 
EnCicla que promueve en bici al trabajo y el Ciclopaseo de Días del Aire en la sensibilización a 
los usuarios y en reconocer la ciudad. (Alcaldía de Medellín, 2015), adicionalmente el INDER 
realiza diferentes actividades tendientes a ofrecer alternativas de deporte, recreación y actividad 
física saludable para el disfrute gratuito de la comunidad. 
Adicional a estas actividades hay entidades que ha sido creadas por usuarios de bicicletas 
quiénes quieren implementar su uso en la ciudad, como lo es “Pedaleando Alma” que trata de un 
programa que promueve el uso de la bicicleta y el ciclorutismo por medio de asistencia a los 
usuarios para hacer viajes más cómodos y agradables, suministrando información en sus portales 
comunicativos; y “SiCLas” que es un colectivo que promueve el uso de la bicicleta como medio 
de transporte y recreación por la ciudad de Medellín, Colombia, brindando viajes nocturnos 
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culturales todos los miércoles donde se reúnen más de 300 personas pedaleando por las calles y 
ofreciendo un espacio digital para compartir información, experiencias, ideas y hasta compras; ; 
entre otras muchas más iniciativas dentro de la ciudad que promueven el uso de la bicicleta como 
medio de transporte, al igual que velan porque los ciclistas tengan óptimas condiciones en sus 
espacios para la actividad del ciclismo urbano. 
Las ciudades que fueron referente para el estado del arte fueron Copenhague, en Dinamarca; 
Utrecht, en Holanda; Bogotá, en Colombia; Río de Janeiro, en Brasil; y por último Santiago de 
Chile, en Chile, de ellas se analizará cuáles son los factores que contribuyen a que tengan esta 
clasificación, donde se concluyó que para lograr una masificación del uso de la bicicleta, se le tiene 
que dar prioridad al ciclista sobre los otros medios de transporte. 
A pesar de que la búsqueda de datos acerca de las ciclorutas de cada ciudad se basó en la 
misma tabla de información, no todas las ciudades cuentan con la disponibilidad de información 
que se requiere.  
a) Señalización  
Se entiende como señalización la “señal o conjunto de señales que en un lugar proporcionan 
una información determinada, especialmente las señales de tráfico que regulan la 
circulación” . 
Como se observa en la Figura 2, Copenhague ha invertido en Páneles informativos en la vía 
que muestran las distancias, límites de velocidad y estaciones de servicio próximas. 
Ha diseñado señalización de calles exclusivas para bicicletas. La luz verde del semáforo de 
bicicletas se enciende 3 segundos antes que la de los automóviles. 
Nota: Fuente http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=2041318&page=2 
Figura 2 Cicloruta Copenhague 
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Por otra parte, Utrecht implementa de forma muy eficiente señalizaciones que indican la 
cantidad (en Km) de cicloruta que queda (Figura 3). Además implementa señaléticas de piso que 
son visibles para todos. 
Nota: Fuente https://www.holland.com/de/tourist/entdecken-sie-holland/natur/rad-und-natur.htm 
Santiago de Chile es otra ciudad que tiene mucho que enseñar a las ciudades 
latinoamericanas sobre la cultura de la bicicleta y cómo se le puede brindar una experiencia 
confortable y de calidad al ciclista que transita por sus ciclorutas. El piso de la cicloruta en su 
mayor parte está delimitado por el color azul (Figura 4), lo cual hace que la señalética de piso y 
otros elementos de la vía sean más vistosos y consecuente a ello haya una mejor cultura de la 
bicicleta. 
Nota: Fuente https://www.nuevamujer.com/bienestar/2015/02/12/numero-de-ciclovias-en-santiago-aumentara-
un-49-en-un-ano.html 
Figura 3 Señalización Utrecht 
Figura 4 Cicloruta Santiago de Chicle 
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Ciudades como Bogotá y Río de Janeiro son las ciudades que más han sufrido 
transformaciones en temas de ciclo infraestructura y señalización debido a su alto crecimiento 
poblacional en los últimos 5 años, en donde la cantidad de ciclorutistas que transitan a diario van 
desede el 3% hasta el 5% de los viajes totales diarios de éstas ciudades, es decir, casi 700.000 viajes 
en bicicleta por día. 
 
b) Iluminación 
Se abstrae el concepto de iluminación de SCRIBD como “acción o efecto de iluminar. En 
la técnica se refiere al conjunto de dispositivos que se instalan para producir ciertos efectos 
luminosos, tanto prácticos como decorativos”.  
Éste aspecto de la cicloruta se muestra débil en muchas ciudades. Bogotá y Río de Janeiro, 
por ejemplo poseen falencias en este campo. El tema de la iluminación en la cicloruta se remite 
en pocas palabras al alumbrado público de la ciudad, es decir, que carecen como tal de 
alumbrado para la cicloruta. Aunque en Copenhague está en un estado algo parecido, se ha 
comenzado con la iluminación de piso para realizar una separación de vías entre el ciclista y el 
automóvil, de forma que cuando llega la noche, se puede reconocer los distintos ámbitos de la 
vía, tal como se hizo en la calle Green Wave (Figura 5). 
Nota: Fuente http://www.morethangreen.es/un-viaje-por-las-ultimas-iniciativas-para-bicicletas-en-copenhague/ 
Sin embargo, ciudades como Utrecht, se han preocupado por los bicisuarios que transitan 
en las horas de la noche, así que en muchas de sus ciclorutas y pasos peatonales ha integrado 
Figura 5 Green Wave 
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iluminaciones de piso cálidas, que no solo permiten tener una visibilidad periférica, sino que 
hacen de la noche una hora más amena, tranquila y segura. 
 
c) Separación de vías 
Las ciudades han dispuesto de elementos que permiten la separación de vías para el normal 
desarrollo de la cicloruta, del corredor vehicular y peatonal. Santiago (Figura 6) y Bogotá 
utilizan corredores verdes, arborización, encausadores de tráfico, bolardos, conos y topes bajos 
como recurso para la separación y reconocimiento de cada uno de los corredores de la malla 
vial. 
Nota: Fuente http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=2041318&page=2 
 
Utrecht y Copenhague por el contrario solucionaron la separación de vías a partir del 
reconocimiento de cada uno de los viaductos de la malla vial. Utrecht tiene ciclorutas pintadas 
con otro color que la hace visible desde cualquier punto de la vía. La cicloruta está al mismo 
Figura 6 Separación Santiago de Chile 
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nivel que la vía vehicular, y en medio de las dos se encuentra el andén para peatones, y cuando 
no está éste existe un desnivel (Figura 7). 
Nota: Fuente http://www.cycling-embassy.dk/2016/03/15/city-of-bikes-copenhagen-the-philosophy-of-
becoming-the-worlds-best-cycling-city/ 
 
d) Apoyo y soporte al ciclista – Marcación de rutas 
 
En este campo se determina el apoyo o soporte al ciclista como cualquier proyecto 
o medio que se haya diseñado con el fin de brindar al biciusuario confort, ubicación 
espacial, atención especial, entre otros servicios que permitan una movilidad integral dentro 
de la ciudad. 
Por ejemplo, ciudades como Bogotá poseen 10 puntos de atención al ciclista, y otras 
ciudades como Utrecht, Río de Janeiro y Santiago poseen apps que permiten a los biciusuarios 
encontrar alternativas en la ruta de viaje, permite reconocer diferentes servicios y puntos de interés 
en tiempo real.  
El sistema público de bicicletas de Copenhague ha sido adaptado con un sistema de GPS 
gratuito que permite no solo lo que ya las apps de las ciudades anteriormente descritas proponen, 
sino también brinda soporte técnico al biciusuario, zonas de parqueo disponibles, cantidad de 
bicicletas disponibles, entre otros; adicional a lo anterior, las ciclorutas de esta ciudad han sido 
adaptadas con apoya pies para los ciclistas en los semáforos para el momento de espera. De igual 
Figura 7 Cicloruta con desnivel 
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manera, Santiago de Chile adoptó un diseño similar al de Utrecht (ver Figura 8), de forma que el 
ciclista sí parase en los puntos de cruce. 
Nota: Fuente http://www.plataformaurbana.cl/archive/2014/06/03/las-nuevas-barandas-para-ciclistas-en-la-
ciclovia-de-rosas/ 
 
e) Cicloparqueaderos 
Se entiende parqueadero o estacionamiento como espacio donde se dejan los vehículos una 
vez no estén en circulación, por ende ciclo-parqueadero se refiere a ese lugar destinado para el 
estacionamiento de bicicletas. 
Santiago de Chile, cuenta con aproximadamente 43 bici estacionamientos en 13 comunas 
diferentes, además las bicicletas pueden transportarse en el transporte público, sobre una 
plataforma en la parte frontal del autobús. 
Por otra parte Bogotá dispone de ciclo parqueaderos dentro del sistema de transmilenio, además 
de una red de parqueaderos al aire libre llamados BiciMovil, una especie de parqueadero en forma 
de automóvil, que ocupa una casilla de parqueo, y que permite aparcarse a aproximadamente 10 
ciclistas; y por último los bicicleteros, tuberías  que permiten amarrar la bicicleta con una cadena 
o candado. 
Figura 8 Apoyapies Santiago de Chile 
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Por último, Copenhague posee parqueaderos dispuestos en la ciudad, sin embargo, como se 
observa en la Figura 9 las bicicletas se acumulan, como una pila de basura y a menudo se 
estacionan al azar en el pavimento, ocupando el espacio peatonal y bloqueando las entradas a las 
tiendas y restaurantes. Para muchos que no son ciclistas, es una fuente constante de irritación. 
Nota: Fuente https://www.eurocheapo.com/blog/copenhagen-free-bike-rental.html 
 
f) Sistema público de bicicletas 
 
En Copenhague se pueden alquilar hasta dos bicicletas por cuenta. La ciudad cuenta con 27 
estaciones de bicis. El Bycyklen tiene dos precios que se adaptan al uso que se le vaya a dar: 25 kr 
por hora, entre 3 y 4 euros. 
Bike Santiago - Itaú, es un Sistema Intercomunal de Bicicletas Públicas de la capital de Chile. 
Con el respaldo de banco Itaú y la más moderna tecnología mundial, entrega un servicio 100% 
automatizado, complementario al transporte público.  
Igualmente, Bike Río – Itaú cuenta con el respaldo del mismo banco, y dispone de 60 estaciones 
con 600 bicicletas de uso público. 
Bogotá por su parte deberá esperar hasta el segundo semestre del 2019, para tener a 
disposición un sistema de bicicletas públicas con “todas las de la ley”. Así lo confirmó la Gerencia 
de la Bici (GB), dependencia de la Secretaría de Movilidad encargada de liderar el proyecto. 
Figura 9 Biciparqueadero Copenhague 
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Un aspecto a destacar en todas estas ciudades es que sus ciclorutas están interconcetadas 
entre sí y tienen varias opciones de camino, la cicloruta cubre toda la ciudad sin dejar ningún 
usuario con escaso acceso a ella. 
Ahora, teniendo claro cuáles son los factores que garantizan una exitosa implementación 
de la bicicleta como medio de transporte dentro de la ciudad, se realiza un cuestionario con el fin 
de identificar, desde el punto de vista de los ciudadanos, cuáles de estos factores intervienen en su 
uso uso cotidiano de la bicicleta o en su decisión de no usarla.   
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5 Metodología 
5.1 Tipo de investigación 
La investigación fue de tipo cuantitativo con enfoque exploratorio, en donde se buscó 
estudiar la posible causalidad de los patrones de comportamiento en los biciusuarios que 
determinan conductas irracionales,  relacionado con las dinámicas y convivencia ciudadana, 
explicado desde el concepto de efecto brokenwindow, que determina que las conductas delictivas, 
como el robo, los atracos, las infracciones a la norma, entre otros, se producen mayormente donde 
prevalece el descuido, la suciedad, el desorden, el maltrato, y a su vez por la asusencia de la ley y 
las normas, generando una sensación en el ciudadano de que todo se vale, haciendo que éste y las 
demás personas rompan con los códigos de convivencia ciudadana, y se desencadene una lluvia de 
acciones delictivas e infractoras, demostrando así que el biciusuario de la ciudad de Medellín es 
manipulable al llegar a un punto de cruce, ya que si el ciclista observa que el que se encuentra 
adelante de él se pasa el semáforo en rojo, éste se sentirá en la misma capacidad de hacerlo y lo 
seguirá. Teniendo claro lo anterior, se pretende estudiar entonces, por medio de diarios de campo 
y cuestionarios la actividad de los biciusuarios en la cicloruta, sus comportamientos, conductas,  
cómo éstas pueden tender al mejoramiento en las dinámicas y la convivencia ciudadana por medio 
del mejoramiento de la misma experiencia cotidiana de éste. 
 
5.2 Diseño de la investigación  
Para llevar a cabo la investigación se comenzó una metodología que consistió en hacer un 
paneo sobre las problemáticas mundiales establecidas por la ONU, en la cual se decidió profundizar 
en el tema de la contaminación ambiental y todos los temas relacionados con éste, para finalmente 
enfocarse en el caso de contaminación de la ciudad de Medellín y sus principales causas y síntomas; 
y así como lo negativo, también se realizó un estado del arte sobre las iniciativas, planes de acción, 
ejecuciones de proyecto, entre otros, que trabajan en pos de la transición a la sostenibilidad. 
Posteriormente, se plantearon 3 conceptos macro que enmarcaron al proyecto hacia el objetivo de 
éste: Movilidad, Bicicleta y Experiencia.  
Teniendo claro que la bicicleta es el medio de transporte más amigable con el medio 
ambiente y con el hombre, y habiendo definido el contexto y la situación problema, se procedió a 
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generar una serie de actividades enfocadas hacia la búsqueda, recolección, tabulación e 
interpretación de datos que permitieron encontrar oportunidades de diseño, posteriormente generar 
un filtro, por medio de herramientas de evaluación, seleccionar la propuesta más viable y 
finalmente validarla con el contexto de manera directa.  
Desde este punto, se dividió la metodología en 4 actividades principales, las cuales tendieron a 
convertirse en herramientas que llevasen a cumplir asertivamente los objetivos específicos del 
proyecto: 
a) Concepción de la Investigación: consistió en establecer unos ítems a investigar, 
pertinentes a la bicicleta, a sus beneficios en relación con la movilidad en Medellín y a los 
objetivos y puntos de interés que posee el proyecto, como investigar la historia de la 
bicicleta, cómo ésta se percibe en el mundo y en la ciudad de Medellín, sus beneficios, el 
modo correcto de usarla en relación con la ciudad, y por supuesto, experiencias ligadas a la 
bicicleta en la urbe desde distintas ciudades del mundo que se han visto en la necesidad 
ambiental de adoptar la bicicleta de forma masiva para el transporte y la adoptan, más que 
como medio de transporte, un medio para la proliferación de la cultura.  
Como usuarios reales, los investigadores se han conectado fuertemente con el planteamiento 
del proyecto, pues son biciusiarios que de forma intuitiva y reflexiva han identificado conflictos en 
la movilidad dentro de la cicloruta que hacen que ésta no sea aún un sistema integral y como 
respuesta a esto han podido evidenciar patrones en el comportamiento de los individuos que 
generan dinámicas erradas en el momento del transporte en bicicleta. Por lo anterior se investigó 
cuáles eran los conflictos, ya evidenciados en la movilidad en bicicleta en otras partes del mundo, 
de la ciudad (en un primer momento desde recopilación de datos y posteriormente, desde un mapeo 
del contexto real, por medio de registro fotográfico); además se asistió a conferencias, y se 
realizaron entrevistas que corresponden al tema de la bicicleta en Medellín, que ponen en evidencia 
la situación actual de la bicicleta en la ciudad hasta el día de hoy. La relación de todo lo anterior 
permitió generar un cuadro comparativo basado en los ítems en común que tienen o deben tenerse 
en cuenta a la hora de estudiar el sistema de cicloinfraestructura de una ciudad. Secuencialmente 
se hizo una lluvia de ideas de preguntas, ligadas a las problemáticas encontradas en la cicloruta 
desde la percepción de los investigadores como ciclistas, y desde la recopilación de información 
realizada hasta este punto. Lo que se pretendió con esta lluvia de ideas, fue hacer una selección de 
las preguntas que más apuntaran a resolver la pregunta problema del proyecto, para así integrarlas 
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y aplicarlas a un instrumento de obtención de datos (cuestionario), que permitiese validar la 
información que fue previamente recopilada, analizada, comparada, relacionada e interpretada en 
el contexto. Al final, se obtuvieron resultados sorprendentes. 
A la par con la realización del cuestionario, se identificaron los beneficios que tiene el uso de 
la bicicleta, partiendo de los beneficios que ésta trae a la salud del ser humano versus su tiempo de 
uso, los beneficios económicos  y los para el entorno, entre otros. Se sacó provecho de esta 
información, y se diseñó un elemento gráfico tipo volante, que acompañado del instrumento y la 
implementación de un discurso previamente construido, se expuso las cualidades y beneficios de 
la bicicleta en la cotidianidad del que la adopta.  
 
b) Exploración de la Problemática: constió de identificar los factores sociales que 
incentivan, disuaden o desaniman el uso de la bicicleta en la ciudad de Medellín, para 
llevarla a cabo se realizó varias pruebas piloto del cuestionario, específicamente en la urbe, 
las cuales permitieron realizar correcciones puntuales y decisivas para lograr que la 
información recopilada desde el cuestionario oficial arrojase hallazgos significativos para 
el desarrollo del proyecto. Una vez hecho el cuestionario, y habiendo recopilado la 
información, se procedió a tabular todos los datos obtenidos. 
 
c) Búsqueda y Selección de Oportunidades: se realizó la búsqueda de oportunidades con 
base en los datos anteriormente recolectados, en donde una vez tabulada la información se 
generó un análisis e interpretación de los resultados obtenidos, para así hallar conclusiones 
que permitiesen después formular oportunidades de diseño, a partir de las problemáticas 
encontradas y verificadas desde los cuestionarios. Luego se hizo una selección de 3 
oportunidades en un primer instante, bajo criterio de los investigadores y según la 
coherencia de ésta con el objetivo general. Posteriormente, éstas 3 fueron sometidas 
nuevamente bajo el mismo criterio de evaluación y se hizo selección de la oportunidad de 
diseño más viable. Es aca donde se identifico los requerimientos del el proyecto para su 
normal desarrollo. 
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d) Generación del Diseño: coincidió con el desarrollo de la fase proyectual del producto, 
donde por medio de un análisis de funciones, se determinaron las principales con las que 
debe contar el producto, con base en la dinamica de usabilidad de éste, para después realizar 
una prueba en el contexto a la función principal del producto mínimo viable (funciones 
mínimas requeridas para que el producto funcione). Al obtener resultados positivos de esta 
primera prueba de campo, se recurrió a una herramienta de diseño llamada matriz de 
existentes, que consistio en documentar las soluciones existentes a nivel local, regional y 
global (estado del arte), e ideas producidas a través de un proceso creativo denominado 
lluvia de ideas (brainstormig), que se convierten cada una en una alternativa de diseño. 
Una vez documentadas las alternativas existentes, se procede a hacer cruces aleatorios entre las 
alternativas, tomando como único requisito que cumpla mínimamente con las 5 funciones 
principales (iluminar la cicloruta, generar emociones, reducir la velocidad del ciclista, servir como 
elemento de apoyo para éste, informar el estado del semáforo en la intersección). Al hacer estos 
cruces se generaron nuevas alternativas compuestas que fueron rápidamente bocetadas para tener 
una primera idea de la unión de toda la orquesta de funciones. Éstas fueron sometidas a un proceso 
de selección, en donde se hizo un filtro a partir de criterios de evaluación, de los cuales cada uno 
fue encasillado en uno de los 4 aspectos de evaluación (ver criterios de evaluación Sección de 
Resultados). Después de evaluar cada alternativa se seleccionaron las 6 que más cumplían con los 
aspectos de evaluación y se llevaron a una fase de abstracción y conceptualización, en donde se 
ejecutó una lluvia de ideas en donde hubiesen al menos 30 ideas de proyecto. 
De esas  ideas se esogieron algunas y se descartaron otras a criterio de los autores, con base en si 
la idea cumplía o no con la afinidad del proyecto mismo, hasta que finalmente solo quedaran 10 
ideas. 
Estas 10 ideas fueron las propuestas seleccionadas que serían traspasadas al plano 
tridimensional y de esta forma se pudo tener una noción a escala de como se vería cada propuesta 
en el plano real, y así se pudieron evaluar éstas con base en una herramienta llamada matriz 
ponderada, que consiste en ordenar porcentualmente cada uno de los requerimientos de diseño 
según su nivel de importancia, y marcar de 1 a 5 qué tanto cumple cada propuesta con cada 
requerimiento. Finalmente se escogió la propuesta que obtuviera mayor puntaje, para así dar 
continuidad a la evolución de ésta y por último llevar a cabo el desarorllo objetual. 
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5.3 Población 
  La población a investigar se centra en la ciudad de Medellín, y se refiere a la ciudadanía 
que directa o indirectamente ha tenido contacto con aspectos de la movilidad, específicamente la 
movilidad de la cicloruta. 
 
5.4 Muestra 
 Se le realizó el cuestionario a una muestra de 100 usuarios personales, en distintas partes 
de la ciudad, como parques lineales, unidades deportivas, estaciones de metro, entre otras; y 40 
cuestionarios digitales, permitiendo al proyecto recopilar mayor cantidad de información, y obtener 
resultados ámplios, fuertes y más contundentes, teniendo sitios públicos como referencia para el 
desarrollo de los cuestionarios, como estaciones de metro (Industriales, Estadio), parques lineales 
(Ciudad del Río, Paques del Río), unidades deportivas (Atanasio Girardot) y tramos de la cicloruta 
con alto tráfico de biciusuarios (Cra 65). 
 
5.5 Diseño de Instrumentos 
Para diseñar correctamente el cuestionario, se hizo inicialmente un brainstorming de 
preguntas asociadas a la investigación realizada hasta ese momento, como inquietudes, 
cuestionamientos, dudas, entre otras cosas que fueron percibidas por los autores. De ello surgieron 
observaciones relacionadas con el contexto, desde la percepción como biciusuario y como no 
biciusuario, de lo cual surgió una categorización de las preguntas desde diferentes aspectos como 
el ámbito cultural, infraestructura, motivaciones y sensaciones: 
 
a) Infraestructura:  
- Para los biciusuarios, ¿cuáles son las mayores falencias de nuestro sistema para la movilización 
en bicicleta por la ciudad? 
- Alternativas de ciclorutas aprovechando la verticalidad 
- Puntos de mayor confluencia entre peatones, conductores y ciclistas 
- Identificar problemáticas, conflictos o impases dentro de la cicloruta 
- ¿Cuáles son las zonas más concurridas por los ciclistas dentro de la ciudad y por qué? 
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- ¿Por qué se ven pocos ciclistas en vías rápidas y principales como autopistas? Siendo ésta la mejor 
opción en cuanto a tiempo de recorrido e inclinación del suelo. 
- ¿Qué tanto logra visualizar el ciclista la calle? 
- ¿Cuáles son los puntos de mayor accidentalidad para los cilcistas? 
- ¿Con qué lugares está integrada la cicloruta? 
- ¿Qué tanto soporte al ciclista hay en la ciudad? Talleres de bicicletas en ciclorrutas 
- ¿Cuánto duran los semáforos de los ciclistas en rojo y en verde? 
- ¿Cuáles son las zonas mas insegurdas para el ciclista dentro de la ciudad y por qué? 
- ¿Cómo se encarga la ciudad en brindarle seguridad a los cilistas? 
 
b) Motivaciones: 
- ¿Se necesita motivación con acompañamiento (de amigos) para que la usen? ¿O qué motivaciones 
necesitan? 
- ¿Qué motivó al nuevo biciusuario a serlo? 
- ¿Por qué la gente usa normalmente la bici? 
- ¿Qué responden las personas cuando se les invita a dar un paseo en bici por la ciudad? 
- ¿Cómo se encargan los ciclistas de motivar a las personas a unirse a ese estilo de vida? ¿Lo hacen? 
- ¿Cuáles son las app usadas por los ciclistas de Medellín y qué beneficios les trae estas? 
 
c) Sensaciones: 
- ¿A qué le temen más en la calle? ¿Son miedos justificados? ¿Si no prueban cómo saben? 
- ¿Qué tienen los conductores de Medellín en sus mentes al salir a conducir en la vía? ¿Cuál es su 
perspectiva desde el volante? 
- ¿Qué piensa el ciclista cuando se transporte por distintas zonas de la ciudad? ¿Seguridad? 
¿Miedo? ¿Nervios? 
- ¿Qué es la seguridad para el peatón, el ciclista y el conductor de automovil? 
- ¿Cuáles son las rutas que prefiere el ciclista para transportarse y por qué? 
- ¿Qué sensaciones positivas se rescata cuando se moviliza en bicicleta por la ciudad? 
- En el recorrido ¿qué lo motiva a no detenerse a pesar de los infortunios?  
- ¿Cómo logra un ciclista pasar por una glorieta sintiéndose seguro? 
- ¿Qué es lo que más “desprecia” un ciclista en la calle? 
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- ¿Qué percepción tiene un no biciusuario (peatón, conductor de automóvil) frente al biciusuario? 
- ¿Sienten que la ciudad está dispuesta a invertir en la seguridad del ciclista? 
- Debido a la discontinuidad de las ciclorutas en la ciudad, ¿el biciusuario prefiere tomar una ruta 
alterna (de automóviles)? 
- ¿Cuáles son los horarios más peligrosos según el ciclista para él y por qué? 
 
d) Cultural: 
- El Metro de Medellín promueve una cultura especial, ¿cómo hacer que las ciclovías insíren esa 
cultura y experiencia de sentido de pertenencia? 
- ¿Quiénes usan más la bicic o en sistema EnCicla? ¿Hombres, mujeres, estudiantes, 
trabajadores…? 
- ¿Por qué no se arriesga más cuando de diseño de trata? ¿Temáticas? ¿Estlos? ¿Tendencias? 
- ¿Cuántas personas se consideran prudentes al manejar y por qué? 
- Desde un punto de vista personal, ¿por qué les da rabia cuando uno les dice que caminen por su 
lado? 
- ¿Los peatones respetan la cicloruta marcada cuando es compartida con la cera?  
- ¿El conductor del automovil está consciente de la presencia del ciclista en la vía? ¿le importa su 
seguridad? 
- ¿Cuántos ciclistas usan elementos de seguridad? 
- ¿Cuántos ciclistas respetan las normas de tránsito? 
- ¿Cuántos ciclistas se preocupan por ser visibles en la vía (luces, reflectivos)? 
- ¿Las personas son conscientes de los beneficios para la salud, el bolsillo y la ciudad que trae 
consigo el uso de la bici? 
- ¿Cuántas personas no montan en bici por no tener una? 
- ¿Cuántas personas tienen bicicleta propia?  
 
Las preguntas anteriores se clasificaron según el actor al que se dirigía la pregunta directamente 
(Figura 9), entiendiendo que los actores principales son todos los ciudadanos, clasificados según 
su medio utilizado para desplazarse, abriendo así las categorías de biciusuarios, peatones y 
conductores. También se tuvieron en cuenta las preguntas que se realizaron en cuanto a la ruta e 
infraestructura en general y preguntas dirigidas directamente a la Alcaldía de la ciudad; a su vez se 
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eliminaron preguntas de la lista anterior por ser redundantes o no tener importancia dentro del 
proyecto.  
 
Figura 10 Categorización de preguntas 
Nota: Figura producida por los autores. 
 
Desde esta categorización se seleccionaron las preguntas más relevantes, teniendo en cuenta 
cuál era la verdadera finalidad del proyecto. Algunas de ellas fueron descartadas, ya que éstas se 
encontraban resueltas en otras fuentes bibliográficas. Desde aquí se diseñó el primer cuestionario 
(piloto). 
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El cuestionario usado para la prueba piloto (Figura 11), surgió de la selección de las 
preguntas más relevantes y con la finalidad de rectificar aciertos o desaciertos en las preguntas 
seleccionadas, teniendo en cuenta que lo que se quería lograr con él era conocer la perspectiva de 
biciusuairos y potenciales biciusuarios respecto a el ciclismo urbano en la ciudad de Medellín 
analizando diferentes factores de uso y el estado de la cicloruta. De él se hicieron 20 y en su 
realización se halló que se debían reformular algunas preguntas que no brindaban información 
relevante para la investigación, del mismo modo la forma como estaba planteado no era de total 
comprensión para las personas a quiénes se le hacía entrega, ya que no entendían qué parte del 
cuestionario debían responder, adicionalmente hacía falta la categorización de usuarios (sexo, 
edad, ocupación) para detectar un público objetivo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nota: Figura producida por los autores 
Figura 11 Cuestionario piloto 
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Pasando al segundo cuestionario (Figura 12), se implementaron preguntas más concretas 
como el motivo del no uso de la bicicleta y una nueva diagramación para el mejor entendimiento, 
donde se le indicada al cuestionado qué parte responder acorde a la primera respuesta que diera 
que correspondía a la pregunta “¿Usa usted la bicicleta como medio de transporte en la ciudad?” 
lo que permitió categorizas inmediatamente al usuario en biciusuario o no biciusuario. A su vez se 
manejó escalas de Likert para medir el nivel de percepción de seguridad en diferentes aspectos de 
la cicloruta de forma más emocional (acompañado por colores y expresiones); por último se planteó 
una pregunta que fue diseñada con base en supuestos y de forma cerrada sobre posibles soluciones 
a incentivos para el uso de la bicicleta dentro de la ciudad. Adicionalmente se le hizo un recuadro 
informativo sobre el proyecto, de dónde venía (Universidad), para qué (investigación) y de parte 
de quiénes (investigadores). 
Nota: Figura producida por los autores 
 
 
Figura 12 Segundo cuestionario 
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Para el cuestionario final (Figura 13), se replanteó la última pregunta y se realizó de forma 
abierta, para de esta forma obtener muchas oportunidades de respuesta y con ellas oportunidades 
de diseño, se le adicionaron casillas de fecha, hora y lugar con el fin de tener una mejor 
organización de los resultados y adicionalmente se le pidió a los usuarios del “NO” responder 
preguntas de los estados de los diferentes aspectos de la cicloruta desde su percepción como no 
usuarios por medio de escalas de Likert acompañado por colores y expresiones y así comprender 
qué es primordial mejorar para atraer a más usuarios y qué es primordial mejorar para mentener a 
los de ahora felices. Se realizaron 39 cuestionarios en línea y 100 personales en contextos como 
centros comerciales, ciclorutas alrededor de la ciudad de Medellín, zonas de confluencia de 
biciusuarios, parques de alto flujo peatonal, entre otros abarcando usuarios desde los 18 hasta más 
de los 55 años. 
 
 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Figura 13 Cuestionario final 
DISEÑO DE EXPERIENCIA PARA FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA…    52 
 
 
 
Al finalizar el cuestionario, a los encuestados se les hacía entrega de un volante informativo 
sobre los beneficios de usar la bicicleta como medio de transporte, desde lo económico, hasta lo 
saludable buscando conscientizar e informar a los ciudadanos de los grandes beneficios que ésta 
actividad trae para su vida. Se analizó que la mayoría de personas lo acogían con gran interés, lo 
leían con determinación y lo guardaban o discutían al respecto con quién estuviera a su lado, 
entendiendo que hay gran población de ciudadanos que están interesados en el tema, pero que aún 
tienen algunos miedo que nos los deja salir de sus autos y vivir la ciudad en bicicleta. 
Después de esta categorización se seleccionaron las preguntas más relevantes y se diseñó 
el primer cuestionario (piloto), hecho a una primera muestra de 20 personas, y desde aquí se 
obtuvieron resultados que permitieron realizar modificaciones que ajustasen el cuestionario. De 
igual forma la segunda prueba piloto se desarrolló con el mismo fin, pero esta vez se acudió a una 
asesoría externa que permitiese aclarar dudas sobre la puntualidad en la recolección de la 
información desde el cuestionario.  
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6. Resultados 
Yendo directamente al contexto de la problemática y viviendo día a día lo que es ser un 
ciclista urbano en el Valle de Aburrá, transcurriendo largos tramos por vías exclusivas para 
bicicletas y otras compartidas con automóviles (cuando no había más opción), luego de analizar 
las fotos tomadas por los investigadores (ver anexos) se encontró lo siguiente:  
a) Ya que las vías exclusivas para bicicletas no están bien delimitadas, se encontró que 
hay otros actores externos a los autorizados, como los son peatones, automóviles y motocicletas; 
esta situación da muestra de lo que se denominó anteriormente como efecto barrera. Además se 
encontraron vendedores ambulantes, entre otros personajes obstruyendo la cicloruta, que se 
muestran desplazándose de forma tranquila, con seguridad de que lo que hacen está bien hecho. La 
mayoría de peatones, al hacerles la observación de que estaban transitando por la vía equivocada 
acataban a la observación y corregían su error de manera inmediata y tranquila (ver anexo 1).  
b) Se percibieron problemas en cuanto a la ciclo infraestructura, a la delimitación del 
espacio, la separación de vías, la iluminación, el estado de la vía como tal, la señalización, la 
prelación del ciclista en la vía, gran cantidad de cruces sin semáforo y no tienen demarcada la 
cicloruta (el vehículo no es consciente de que la cicloruta pasa por ahí y puede ocasionar muchos 
accidentes), entre otros. Lo anterior concuerda con los hallazgos encontrados en el cuestionario, en 
el cual se comprueba que los anteriores aspectos son los que realmente afectan el fomento del uso 
de la bicicleta para el transporte para actores de la vía externos a la cicloruta; además son los 
aspectos que más resaltan los biciusuarios (ver anexo 3). 
c) El ciclista es un usuario que está en constante movimiento y al momento de llegar a 
un cruce evita en la medida de lo posible detenerse, poniendo en riesgo su vida; si éste toma la 
decisión de detenerse busca un elemento para apoyar el pie (ver anexo 4). 
d)  Los ciclistas son permeados por las conductas erradas de otros actores de la vía, 
generando así una movilidad errática; si un ciclista cruza el semáforo en rojo, los que lo suceden 
tienden a seguirlo; esto demuestra que los actores de la vía pueden ser fácilmente influenciados por 
malas dinámicas ciudadanas (efecto brokenwindow). Sin embargo en uno de los trabajos de campo 
también se evidenció, mediante una prueba en el contexto, que el ciclista puede ser influenciado 
de igual manera con buenas dinámicas. Se hizo la prueba con varios biciusuarios, en el que un 
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usuario infiltrado paraba ante el semáforo en rojo, y como resultado la mayoría de los demás 
usuarios  lo seguían (ver anexos 5). 
e)  durante la realización de los cuestionarios, a los encuestados se les preguntó si 
estaban interesados en desarrollar un cuestionario sobre la movilidad en bicicleta, a lo que la 
mayoría no solo aceptaban, sino que en muchos casos se evidenciaron emociones que denotaban 
interés y afinidad con el tema. 
f)  A los encuestados se les entregó al final un volante que contenía algunas ventajas 
de usar la bicicleta para el transporte, en temas económicos, para la salud, para el espacio público, 
entre otros, a lo que las personas respondían con especial interés y reconocían la importancia de 
este tema hoy en día. 
g)  Siendo biciusuarios, se pudo evidenciar por cuenta propia que el tiempo de recorrido 
en bicicleta es igual o menor que al transportarse en vehículo motorizado, debido a la alta 
congestión vehicular que se presenta en la ciudad. 
h)  Al realizar pruebas de campo en la búsqueda de la validación de las funciones 
principales del sistema, se evidenció que los biciusuarios acataban las recomendaciones y 
peticiones que intervenían la cicloruta desde elementos de obstaculización, a lo que ellos 
respondían haciendo uso de los apoya pies; además se evidenció que el ciclista sentía mayor 
curiosidad y atracción por el producto por el hecho que éste poseía iluminación para la cicloruta y 
la delimitaba mayormente. Esto puede evidenciarse en la sección de validación con usuarios, en la 
página 61. 
i)  En la cicloruta se encontraron actores que a pesar de no ser tan frecuentes son 
usuarios constantes de la cicloruta, como lo son carreteros, personas en silla de ruedas y skaters 
(ver anexo 2). 
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6.1  Hallazgos  
Tras la realización de los cuestionarios, se evidenció que: la mayoría de personas 
cuestionadas no usan la bicicleta como medio de transporte (Figura 14), pero afirman que les 
gustaría adoptarla, si no fuese por la alta percepción de inseguridad que existe en las vías. Esto 
comprueba que es un medio que se puede y debe potencializarse. 
 
Figura 14 Uso de la bicicleta como medio de transporte 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Es importante tener en cuenta que la mayoría de cuestionados que afirmaron usar la bicicleta 
para el transporte eran hombres, mientras la mayoría de mujeres encuestadas expresaron no tener 
ningún acercamiento de éste tipo con la bicicleta (Figura 15). Esto confirma las cifras publicadas 
por el AMVA en el año 2016. 
 
Figura 15 Género en el uso de la bicicleta 
Nota: Figura producida por los autores 
 
 
Además, los usuarios que más utilizan la bicicleta están en la edad de 18-35 años (Figura 
16), lo que arroja que la juventud y la primera edad adulta son el público objetivo a trabajar. 
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Figura 16 Edad de biciusuarios 
Nota: Figura producida por los autores 
Hay más personas que usan la bicicleta para transportarse al trabajo todos los días, que 
personas que la usan para ir a estudiar y para recrearse (Figura 17). Además los que van a estudiar 
en bicicleta tienen una tendencia a usar la bicicleta de 3 a 5 días a la semana y los que la usan para 
recrearse la utilizan mayormente solo los fines de semana o pocas veces al mes; por lo tanto es más 
pertinente desarrollar el proyecto pensando en las personas que trabajan o están próximas a hacerlo, 
ya que son los que hacen uso de este medio de transporte casi todos los días.  
 
Figura 17 Frecuencia de biciusaurios 
Nota: Figura producida por los autores 
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Como se dijo inicialmente, la mayor tendencia sobre el no uso de la bicicleta es debido a 
que la gente se siente insegura y se evidencia en la Figura 18. Este aspecto es protagónico en la 
mayoría de usuarios, predonimando principalmente en las personas que circulan en transporte 
público y los que transitan en vehículo particular.   
 
Figura 18 Razón del desuso 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Otros aspectos a tener en cuenta son las condiciones climáticas y otros ajenos a los ya 
propuestos, como la falta de costumbre, o que la persona se moviliza en otro vehículo que le parece 
mejor, o la inconexión y falta de la cicloinfraestructura y la topografía junto con las grandes 
distancias. Estos aspectos fueron mencionados por los usuarios que expresaron no tener interés en 
adoptar la bicicleta para el transporte, y corresponde a usuarios de transporte público, motociclistas 
y transeúntes. 
Es importante destacar que, como se ve en la Figura 19, los encuestados señalaron en su 
mayoría, que los 4 aspectos de la cicloruta (iluminación, señalización, delimitación de vías e 
intersecciones) están en un estado regular o bueno.  
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Figura 19 Calificación de aspectos de la cicloruta por biciusuarios 
Nota: Figura producida por los autores 
 
La calificación de los aspectos de la cicloruta obtenida por parte de los NO biciusuarios es 
más positiva que la obtenida por los que si lo son como se muestra en la Figura 20; esto se debe a 
que su relación con el contexto no es directa, y quiénes no interactúan con éste poseen criterios 
poco claros para calificar con certeza. Los aspectos “regular” y “bueno” son neutros y en su 
mayoría determinan que la persona no se quiere comprometer con la respuesta.  
 
Figura 20 Calificación aspectos de la cicloruta 
Nota: Figura producida por los autores 
0
8
5
4
9
0
4
0
5
5
0
1
4
7
0
1
0
1
3
5
4
4
0
9
5
8
9
2
3
1 3
6
0
1
6
6
8
9
1
3
5 4
3
N A D A M U Y  
B U E N O
B U E N O R E G U L A R M A L O M U Y  
M A L O
(NO) Desde su percepción, Cómo
califica La ILUMINACIÓN
 (NO) Desde su percepción, Cómo
califica las INTERSECCIONES
(NO) Desde su percepción, Cómo
califica la SEÑALIZACIÓN
(NO) Desde su percepción, Cómo
califica la SEPARACIÓN DE VÍAS
0
5 6
6
3 6
8
4
5
0
7 5
6
7
6
0
3
7
0
1
2
9
7
7
6
5
4
0
0
8 7
7
1
5
8
3
4
0 2
5
0
1
2
5
 ILUMINACIÓN
SEÑALIZACIÓN
 INTERSECCIONES
 ACCESOS A LA CICLORUTA
 OTROS
DISEÑO DE EXPERIENCIA PARA FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA…    59 
 
 
 
Posteriormente se hizo una categorización de acuerdo a las respuestas obtenidas en la última 
pregunta, que era de carácter abierto (¿Qué propone usted para generar mayor confianza en el uso 
de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad?), entre las que se hizo repetitivo el tema de 
ciclo infraestructura vial, parqueaderos, vigilancia y seguridad personal en la cicloruta, 
iluminación, señalización y prelación, separación de vías y seguridad víal, cultura (pedagogía), 
duchas y otros. Es vital manifestar lo que opinan los ciclistas ya que ellos generan un beneficio 
directo a la ciudad; y ellos insisten en que debe hacerse más énfasis en el tema de la cultura y la 
pedagogía, tanto para peatones y vehículos particulares, como para el mismo ciclista (ver Figura 
21). 
 
Figura 21 Alternativas de solución 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Después de haber recorrido y pedaleado en repetidas ocasiones, durante trayectos 
prolongados de la cicloruta y tras la observación de las acciones que realiza el ciclista al llegar al 
punto de cruce, encontramos que es importante, primero, relacionar éstas con la situación 
emocional del ciclista; desde aquí se pueden identificar los motivos de sus conductas y sus 
comportamientos dentro de la misma, inclusive su permeabilidad a la manipulación de otros actores 
de la vía, relacionado con lo que se describió anteriormente como efecto broken window, haciendo 
referencia a que si el ciclista que se encuentra frente a otro cruza el semáforo en rojo, el que lo 
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sucede tenderá a seguirlo, ya que esta acción puede ser vista como algo cotidiano, común e incluso 
un tema de poca importancia que pasa y se olvida. Con conocimiento de causa, se procedió 
entonces a realizar una secuencia de acciones que debe poner en práctica cotidianamente el ciclista 
cuando está ante un semáforo en rojo y que también demuestran uno de los motivos por los cuales 
el ciclista de la ciudad de Medellín no para ante éste. Entonces, el ciclista: 
1. Llega al semáforo (o cruce) con velocidad, sin intención de parar, mira a ambos 
lados a ver si le da tiempo de pasar, si siente que tiene tiempo lo hace (aún si el semáforo 
está en rojo), cuando ve que no tiene tiempo frena (que implica perder impulso, sensación 
de viento en el rostro) y se baja de la bicicleta o apoya su pie en el muro más cercano. 
2. Se pone en posición para la inminente parada (implica desacomodar las posaderas 
del asiento, es decir dejar de estar sentado para posteriormente adoptar una postura bípeda) 
y para. 
3. Siente el peso del cuerpo después de un esfuerzo físico constante (implica temblor 
en las piernas, dolor en las articulaciones, atrofia y enfriamiento muscular) 
4. Espera a que cambie el semáforo (implica paciencia, pero si hay afán, es factible un 
desacato a las normas de tránsito), viendo los carros pasar, esperando su oportunidad para 
cruzar (sin esperar el cambio del semáforo). 
5. Y cuando el semáforo está en verde, las emociones, reacciones o incluso los 
comportamientos pueden verse atribuidos a la presión que ejerce el corto tiempo de 
duración del semáforo en verde sobre el ciclista, sumando lo descrito en el punto 3 y 4. 
 
6.2 Oportunidades de diseño 
Partiendo de las problemáticas detectadas se hallaron 3 (tres) clientes finales para los cuales 
podría ser orientado el proyecto: la vía, la bicicleta y el ciclista. Después, haciendo una relación 
individual de cada potencial cliente versus las problemáticas, se decidió hacer una lluvia de ideas 
de oportunidades de diseño, que permitiese tomar un rumbo al proyecto. Las portunidades iban 
desde elementos del equipamiento urbano, hasta campañas publicitarias. Al final se escogió la 
oportunidad con mayor afinidad respecto a los objetivos del proyecto y de acuerdo a la afinidad 
con los gustos de los autores: 
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a) Elementos para la vía: 
- Sistema de iluminación de piso que permita tener visibilidad de la cicloruta.  
- Mejoramiento de cicloruta en temas de visibilidad. 
- Sistema de vías virtuales y luminiscentes. 
- Familia de elementos para equipamiento urbano. 
- Elemento informativo y de prevención para vehículos cerca de ciclorutas. 
- Sistema de vigilancia e iluminación. 
- Señalización visible para el ciclista. 
- Elementos interactivos en lugares de actividad nocturna muerta para el desplazamiento de 
forma segura en la noche. 
- Sistema de iluminación y parqueo. 
- Infraestrcutura de cicloruta a desnivel. 
- Sistema de reducción de velocidad para vehiculos en zonas donde hay cicloruta (cruces). 
- Señalización digital con software de actualización en tiempo real.  
- Sistema de separación de vías que no permite los ingresos por zonas prohibidas. 
- Apoyo de pies para el ciclista en momentos de espera.  
- Sistema de iluminación inteligente con sensor de proximidad.  
- Espacios de cicloruta con temáticas por temporada. 
- Sistema de alerta o “regaño” ante una infracción de tránsito dentro de la cicloruta. 
- Pintura limuniscente con señalización y textura en las separaciones. 
- Sistema de absorción de agua dentro de la cicloruta. 
- Aprovechamiento del movimiento de las bicicletas para generar energía. 
- Sistema de señalización, iluminación, separación y apoya pies, all in one. 
 
b) Elementos para el ciclista: 
- Sistema de apoyo (ayuda) al ciclista en la cicloruta, recoleccion de experiencias y 
sugerencias en la cicloruta 
- Campaña de consciencia ciudadana sobre la presencia del ciclista en la calle como medio 
de transporte. 
- Elemento de limpieza (áseo) personal rápida. 
- Plataforma informativa sobre rutas seguras para ciclistas. 
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- Campaña de consciencia ciudadana PARA el ciclista en la calle como medio de transporte. 
- Elemento de protección al ciclista para el cambio climático. 
- Vínculación con empresas para crear beneficios por el uso de la bicicleta. 
- Implementación de bicicletas eléctricas a disposición del ciudadano. 
- Elemento de abrosción del sudor en el momento de la actividad física. 
- Vestuario limuniscente para el ciclista. 
 
c) Elementos para la bicicleta: 
- Elemento lumínico para la bicicleta. 
- Elemento de alerta o alarma ante el hurto de la bicicleta. 
 
Se ve mayor potencial en trabajar en elementos para la vía ya que afectan directamente al 
ciclista y a la bicicleta, y de esta forma se puede abarcar mayor cantidad de población, más que un 
proyecto para un usuario u objeto específico. 
 
6.3 Requerimientos 
Como resultado del análisis del estado del arte y las características de las ciclorutas de las 
grandes ciudades y las oportunidades de diseño ”Elementos para la vía”, se llega a una lista de 
necesidades del proyecto, los cuales se basan en oportunidades elegidas por afinidad con el fin de 
cumplir requerimientos (Tabla 2) básicos de un elemento que estará en constante contacto con el 
usurio, para la intemperie, que sea luminoso y resista  el impacto. Consecuente a eso se llega a una 
lista de métricas (Tabla 3) para definir la forma de verificar dichas necesidades.
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Tabla 2 Necesidades. 
Nota: Tabla producida por  los autores 
Tabla 3 Métricas. 
Nota:Tabla producida por  los autores. 
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6.4 Análisis de funciones  
Para las anteriores validaciones se hizo un análisis de las funciones principales que debe 
tener el producto para lograr su finalidad de “proteger al ciclista”. Se estableció que el éste busca 
un apoyo para el pie al momento de parar, por esto se definió como la función principal apoyar el 
pie. Desde aquí se empieza a identificar que existen otras funciones a tener en cuenta debido 
necesidad, a la escacez o carencia de éstas en la cicloruta. A raíz de los hallazgos encontrados, se 
percibió la importancia de reducir la velocidad del ciclista para que éste haga uso del elemento de 
apoyo, por lo que ésta es la segunda función; además es necesario recalcarle al biciusuario y 
alertarle o informarle sobre el estado del semáforo, y que mejor que por medio de iluminación y 
elementos informativos de suelo. La iluminación a su vez alumbrará la cicloruta para tener una 
mejor percepción del entorno, siendo ésta la tercera y cuarta función. Por último, es imperativo 
generar emociones en el ciclista que le concienticen sobre la importancia de aferrarse a la norma y 
la tranquilidad que ésta le puede brindar a su cotidianidad. Todo ésto con la finalidad de proteger 
al ciclista y a los demás actores de la vía. 
 
Figura 22 Análisis de funciones 
Nota: Figura producida por los autores 
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6.5 Validación con usuarios 
 Una vez obtenidas las funciones principales con las que debe contar la solución de diseño, 
se procede entonces a realizar una validación de éstas, por medio de pruebas de campo realizadas 
en el sistema vial de ciclorutas, en distintas zonas de ésta. A estas validaciones con usuarios reales 
se les llama producto mínimo viable, entendido como la constante validación que se le realiza al 
producto, evaluando y mejorando constantemente sus funciones más básicas en el contexto real, 
(superficie de apoyo, reducir la velocidad, iluminar e informar el estado del cruce, en ese orden de 
importacia) y de esta forma idenfiticar lo que es realmente necesario para el biciusuario. 
En primer lugar se realizó un reconocimiento de los puntos de cruce más concurridos dentro 
de la cicloruta para ubicar allí los elementos de prueba. 
En la primera validación solamente se puso a prueba el elemento de apoyo para el ciclista; la 
función la cumplían 3 materas de base rectangular, que permitían que el ciclista tuviese un apoyo 
medianamente firme y a una altura cómoda. Éstas se adherieron al suelo con pega de silicona. El 
PMV (producto mínimo viable) se realizó en 3 (tres) intersecciones como puntos de prueba: 
a) En la primera prueba, realizada en el cruce de la calle 33 con la cra 65, se presentaron 
conflictos con la ubicación de los elementos de apoyo debido a una anomalía en la 
superficie de la infraestructura vial (figura 23). Adicionalmente en este punto se percibió 
la existencia de un actor que también necesita de la cicloruta para transitar, un carretero. 
 
Figura 23 Primera validación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
b) En la segunda prueba, ubicada en la intersección de la cra 65 con la calle 38, se organizaron 
los elementos de forma lineal (figura 24). En esta prueba sólo 2 personas hicieron uso de 
éstos, ya que en este punto hay 3 intersecciones que se suceden, y que estan a una distancia 
de separación relativamente corta, por lo que los ciclistas pasan de largo, permitiendo 
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concluir que éste no se detiene ante el semáforo en rojo a menos que sea estrictamente 
necesario, especificamente por la obstaculización del paso que genere otro vehículo, en este 
caso un vehículo motorizado; además, se concluyó que el ciclista experimenta el mismo 
fenómeno que el conductor de vehículo motorizado, y consiste en que el ojo capta imágenes 
de forma difusa, debido a la alta velocidad, y cada vez que ésta se incrementa, las imágenes 
se tornan mucho más confusas, por lo que prácticamente se reduce la visibilidad. Esto se 
conoce como campo de visión cinético. “Y si la velocidad es muy alta, la vista del conductor 
sufre algo parecido al efecto túnel, es decir, el campo de visión queda tan reducido que se 
tiene la sensación de circular por un túnel (Colegio de Ópticos-Optometristas de Andalucía, 
2016). Por último en este segunda prueba, se identificó que el ciclista que para ante el 
semáforo en rojo busca un apoyo tanto a la derecha como a la izquierda. 
 
Figura 24 Segunda validación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
c) En la tercera prueba se ubicaron los elemento 30m atrás, en la intersección de la cra 65 con 
la calle 36, de forma aleatoria brindándole al ciclista apoyo en ambos lados. En el semáforo 
de esta intersección se encontraban unos malabaristas , los cuales invitaron a varios 
biciusuarios a hacer uso de los elementos de apoyo a lo que ellos respondían de forma muy 
agradecida (figura 25). Inesperadamente los elementos impidieron que un motociclista 
invadiera la cicloruta. 
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Figura 25 Tercera validación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Para la segunda validación se analizó que era necesario reducir la velocidad del ciclista 
antes de que éste llegase al cruce, así que se integraron 3 elementos más, que obstaculizaron el paso 
de forma segura y a su vez transmitían una información que invitaba al biciusuario a detenerse ante 
el semáforo en rojo (figura 26), con frases como: “Hey! Con mañita”, “Hey! Pare porfa” y “Hey! 
Y gracias”. Como resultado, aproximadamente el 80% de los biciusuarios redujeron la velocidad 
y pararon en el semáforo en rojo y 2 (dos) de cada 3 (tres) ciclistas hacían uso del elemento de 
apoyo. Se concluye que si se le reduce la velocidad al biciusuario de manera más justificada, es 
más factible que éste pare y haga uso del elemento de apoyo. 
 
 
Figura 26 Cuarta validación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Por último, se decidió  realizar la misma prueba de usuario, en el mismo lugar pero en horas de la 
noche, adicionando la tercera función: iluminar la vía desde los elementos de apoyo (figura 27); 
esto permitió que los biciusuarios visualizaran e identificaran mejor los elementos; a su vez se 
percataron que, al ofrecer obstáculos con la misma morfología de los apoyapies, también podían 
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serusados como apoya pie, lo cual sucedió en repetidas ocasiones; así que de 6 elementos (3 apoya 
pies y 3 obstaculos), minimamente 4 eran utilizados.  
 
Figura 27 Quinta validación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
 
6.6 Matriz de soluciones  
Teniendo claras las funciones principales del sistema (apoyar el pie, reducir la velocidad, 
alertar al ciclista, generar emociones, iluminar), se realizó una Matríz de soluciones (tabla 4) que 
consta de realizar una búsqueda de las posibles soluciones (existentes o imaginarias) que permitan 
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cumplir con dichas funciones, generando con éstas conexiones aleatorias que cumplan como 
requisito fundamental integrar mínimamente las 5 funciones principales, con el propósito de 
encontrar alternativas de diseño que satisfagan en su totalidad con la finalidad del proyecto. 
Tabla 4 Matriz de soluciones. 
Nota: Tabla producida por  los autores. 
 
Finalmente se generaron 11 nuevas alternativas: 
1. Estructura que cubra del sol y la lluvia, con posapies e iluminación de espacio sincronizada 
con el semáforo. 
2. Pintura artpistica 3D con texturas que delimiten un circuito, pospies integrado al concepto 
de la pintura, en la noche el recorrido es delimitado por la luminaria. 
3. Zebra 3D con texturas táctiles, con variación en la inclinación e iluminación de piso. 
4. Circuito que altera la percepción del espacio y reduzca el paso a un solo ciclista, brinda 
apoyo del pies y/o brazo. 
5. Personajes llamativos para la cicloruta, invitando al buen comportamiento en la vía y dando 
a conocer el nuevo servicio que se les brinda. 
6. Textura que transmita cosquillas al ciclista, que lo relajen y reduzcan su velocidad. Posapies 
en bolardo con iluminación sincronizada con el semáforo. 
7. Señal de temporización y recomendación que está sincronizada con el cambio del semáforo 
y ofrece al ciclista un elemento de apoyo diseñado desde la morfología. 
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8. Payaso o malabarista invitando a poner el pie en los elementos de apoyo que separan la vía 
y brinden iluminación al espacio. 
9. Estructura con desnivel hecha en planos seriados con iluminación. 
10. Tope reductor alargado con iluminación y/o retroreflectivo. Iluminación de espacio 
sincronizada con el semáforo. 
11. Señal de semaforización y recomendación en el piso con topes separadores y con 
iluminación y sonido sobre el estado del cruce. 
 
6.6.1 Criterios de evaluación. 
 
Tras la obtención de dichas alternativas de diseño, se llevó a cabo un proceso de selección, 
evaluando aspectos técnicos, de usabilidad, comunicacionales y formales; y cada uno de estos 
aspectos posee unos criterios de evaluación (Figura 28), producto de la obtención de 
requerimientos mínimos con los que debe cumplir el producto que son: técnicos (resistencia a la 
intemperie, al impacto, facilidad de mantenimiento y reemplazo y antirobo), de usabilidad (brindar 
superficie de apoyo, transitar con tranquilidad, abarcar gran cantidad de ciclistas y brindar una 
experiencia más satisfactoria), de comunicación (informar con antelación el estado del cruce e 
informar de manera legible al ciclista), formales (impedir el cruce de peatones, delimitar la vía de 
día y de noche, ser seguro para el ciclista, manejar el mismo lenguaje, ser visible a distancia y 
mejorar la estética del espacio público) y de afinidad con los autores.  
Figura 28 Criterios de evaluación 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Mediante este proceso de evaluación fue posible seleccionar las 6 (seis) alternativas más 
viables (Figura 29); sometiéndolas a un desarrollo bidimensional y profundizando en su diseño.  
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Figura 29 Calificación de alternativas 
Nota: Figura producida por los autores 
 
6.7 Evolución de propuestas  
 En principio, se llevaron las propuestas a un desarrollo bidimensional y con base en las 6 
alternativas seleccionadas (Figura 30) y se realizaron 2 (dos) sesiones de BrainStorming en las 
cuales se idearon mas de 30 propuestas formales y conceptuales (Figura 31). 
 
Figura 30 Primer acercamiento bidimensional 
Nota: Figura producida por los autores 
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Figura 31 Segundo acercamiento bidimensional 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Las propuestas enumeradas corresponden a las que se seleccionaron para llevarlas a la 
materialización; algunos números se repiten, lo que indica que las propuestas se fusionaron para 
generar una sola. Finalmente se escogieron 10 propuestas. 
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6.8 Selección de propuesta 
Para realizar la selección de la propuesta final se hizo primeramente la elaboración de las 
maquetas a escala 1:12 de las 10 propuestas seleccionadas, para validar aspectos formales (Figura 
32). 
 
Figura 32 Maquetas 
Nota: Figura producida por los autores 
 
DISEÑO DE EXPERIENCIA PARA FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA…    74 
 
 
 
Éstas fueron evaluadas con el fin de seleccionar la más viable para cumplir con el objetivo del 
proyecto. Los criterios de evaluación se obtuvieron como resultado de la simplificación de los 
anteriormente mencionados:  
1. Resistente a al intemperie. 
2. Resistente al impacto. 
3. Permite superficie de apoyo. 
4. Abarca gran cantidad de ciclistas. 
5. Brinda una experiencia confortable. 
6. Informa al ciclista el estado del cruce (semáforo). 
7. Impide el acceso de agentes externos. 
8. Delimita correctamente la vía. 
9. Reduce la velocidad. 
10. Ilumina. 
A estos criterios de evaluación permitieron desarrollar una herramienta de toma de decisiones 
denominada matriz ponderada. 
 
6.8.1 Matríz ponderada. 
 
Consiste en otorgarle un porcentaje de importancia a cada criterio de evaluación, de la 
siguiente manera: 
1. Resistente a al intemperie: (4%). 
2. Resistente al impacto: (2%). 
3. Permite superficie de apoyo: (10%). 
4. Abarca gran cantidad de ciclistas (1%). 
5. Brinda una experiencia confortable: (30%). 
6. Informa al ciclista el estado del cruce (semáforo): (5%). 
7. Impide el acceso de agentes externos: (6%). 
8. Delimita correctamente la vía: (3%). 
9. Reduce la velocidad: (23%). 
10. Ilumina: (20%). 
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 Paralelamente, se le dio una calificación de 1 a 5 (siendo 1 no cumple y 5 cumple en totalidad) 
a cada propuesta de acuerdo con el cumplimiento a cada requerimiento; a continuación se 
multiplicó este nivel de cumplimiento con el porcentaje de importancia y se realizó una sumatoria 
de todos estos resultados por propuesta. (ver tabla 5). 
Tabla 5 Matriz ponderada
 
Nota: Tabla producida por  los autores. 
 
Al final la propuesta que obtuvo un puntaje mayor fue la propuesta 9, siendo ésta la que 
cumplemayormente con los criterios de evaluación de producto. Esta propuesta se sometió a un 
proceso de profundización y rediseño, hasta obtener el resultado final. 
 
6.9 Propuesta seleccionada 
 Se propone generar una ilusión óptica a partir del estilo de arte visual op art, acompañada 
de elementos de apoyo con iluminación integrada la cual está sincronizada con el semáforo y de 
esta forma informa al ciclista el estado del cruce con antelación. 
Se realizó un total de 12 (doce) bocetos (Figura 33) y alternativas de la propuesta 
seleccionada tras llevarla a un proceso de conceptualización. 
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Figura 33 Tercer acercamiento bidimensional 
Nota: Figura producida por los autores 
Por elección de los investigadores, se seleccionó la propuesta representada en la Figura 34. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 34 Propuesta seleccionada 
Nota: Figura producida por los autores 
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La cual se compone de 3 elementos básicos:  
1. Pintura 3D. 
2. Elemento apoya pies. 
3. Iluminación. 
A éstos se les realiza una tabla de producción (ver Figura 36), donde se muestra el material de 
fabricación y la cantidad requerida, además de su proceso productivo, y medidas de cada uno de 
los elementos. 
Adicional, se plantea la siguiente secuencia de uso (figura 35), donde se muestra: 
1. Cómo visualiza el usuario el punto de intersección a distancia. 
2. Cómo lo visualiza llegando a la intervensión gráfica. 
3. Cómo lo visualiza estando estático en ella y haciendo uso del apoyapies. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 35 Modo de uso 
Nota: Figura producida por los autores 
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6.9.1 Validación con usuarios. 
Se realizó pruebas parciales con 10 (diez) usuarios, a partir de maquetas a escala real de los 
elementos, que son el apoya pie y la pintura 3D. (sin incluir la iluminación). 
En la validación de la pintura, se invitó al usuario a pasar en bicicleta encima de 3 diseños 
de impresiones diferentes ubicadas ubicadas en la calle (ver anexo 6), al finalizar el recorrido, se 
le solicitó al usuario hacer una calificación de cada una de acuerdo a la sensación que le hizo sentir, 
con una escalda de emociones acompañada de imágenes que representan cada emoción cn ayuda 
de un personaje de la infancia que todos conocen, Bob Esponja; las emociones a considerar fueron: 
confundido, eufórico, adrenalina, aburrido, mareado, sorprendido, enojado, como niño, 
decepcionado, traumatizado y da igual. 
Los resultados de esta encuesta arrojaron que la mayoría de usuarios se sentían mareados 
al enfrentarse con esta ilusión óptica, por lo que se optó por rediseñar y simplificar el concepto del 
arte óptico. 
Para las pruebas con el elemento apoyapies se realizó con 10 (diez) usuarios y una maqueta 
hecha en cartón caja que resistiera el impacto y el peso del ciclista al frenar (ver anexo 6). Tras la 
observación del uso del elemento, se percató en la necesidad de un ángulo que le permitiera al 
ciclista impulsarse en cuanto arranca, por lo que se le hizo una modificación al diseño planteado 
inicialmente. 
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7 Propuesta final 
Se propone una experiencia para el ciclista de la ciudad de Medellín  en los puntos de pare, 
como cruces e intersecciones con semáforo; esta experiencia brinda al ciclista, por medio de la 
ilusión óptica una sensación de alerta y un llamado a transitar con precaución, de esta forma 
reducirá su velocidad; el elemento de apoyo permite que el ciclista repose durante esos instantes 
de espera y en el momento del arranque lo haga sin inconvenientes y con suficiente apoyo para un 
buen impulso; la iluminación permite que el entorno sea mas ameno y visible, además la 
iluminación que se sincroniza con el semáforo genera un fuerte impacto visual, que informa de 
manera más contundente al ciclista el estado del cruce.  
Finalmente con este proyecto se brinda un mensaje al ciclista, que es importante el uso la 
bicicleta para transportarse día a día, que tiene una rutina diaria, cargada quizás de aspectos como 
tareas, objetivos, metas, afanes, preocupaciones, problemas, necesidades, entre otros; y sin 
embargo sigue haciendo un esfuerzo físico y mental, que bien sea con motivos recreativos o de 
transporte, por necesidad, por gusto o como alternativa de transporte; aporta a contrarestar la 
problemática ambiental que vive la ciudad de Medellín. 
Por este motivo los investigadores sienten la necesidad de velar por la seguridad, la integridad 
y la tranquilidad de tan importantes actores para la vía, para el medio ambiente y en general para 
la ciudad. 
Se pretendió entonces que el ciclista entienda que su seguridad es muy importante para la 
ciudad y que debe también serlo para sí mismo, y que los afanes del diario vivir conllevan a todos 
los seres humanos a cometer a veces actos y tomar desiciones apresuradas y en muchos casos, 
erradas, Igualmente por lo anterior el mensaje final de la investigación es decirle al ciclista que él 
es importante e indispensable para que la situación de la ciudad tienda al mejoramiento: “Ey! con 
mañita!”, Ey! pare porfa!, Ey!  y ¡Gracias!, porque para los investigadores, lo más importante, es 
su seguridad. 
A continuación, para cerrar, se expone el infográfico del resultado final, reflejo de todo el 
empeño, dedicación y pasión  que se ha invertido por desarrollar un proyecto que más que 
académico, aporte a una problemática real, por medio de una solución viable, eficiente y práctica, 
que más que brindar un apoyo para el ciclista, contribuye desde un pequeño gesto, pero impactante 
al mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos; Al ciclista, por brindarle una comodidad 
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durante su recorrido y un sistema que pretende protegerlo de las adversidades del entorno en temas 
de seguridad vial; al resto de potenciales usuarios, por ofrecerles un medio de transporte más sano, 
eficiente y cada vez más seguro.  
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Figura 36 Presentación de producto final 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Con completa confianza en el proceso de desarrollo realizado, se le aporta a la ciudad una 
idea de diseño que mejorará las condiciones del ciclista en la cicloruta de la ciudad de Medellín, y 
como consecuencia de esto se fomentará la cultura y la convivencia ciudadana, al invitar al ciclista 
a respetar la norma de tránsito y de forma directa, la integridad y la vida de los que lo rodean. 
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7.1 Producción del prototipo 
Se realizó un primer acercamiento al elemento de apoyo con la realización de una maqueta 
a escala real en cartón caja (figura 37), con la cuál se determiaron cuáles serían las dimensiones 
(medidas, ángulos y curvas) adecuadas a trabajar. 
 
Figura 37 Paso 1 prototipo 
Nota: Figura producida por los autores 
 
A continuación, se realizó el primer acercamiento formal a lo que sería el resultado final 
del elemento de apoyo en aspectos formales y productivos, ya que con éste se determinó que el 
elemento de apoyo sería producida por medio de proceso de vaciado en concreto. Además, se 
contempló la idea de realizar el anclaje al suelo por medio de un macho-hembra desde la misma 
pieza de concreto, que posee un ducto de cableado para la iluminación. La fabricación de dicha 
matriz tomó alrededor de 2 horas, desde la mezcla de los componentes de espuma de poliuretano 
en una caja para generar el volumen, hasta el corte de éste para generar la forma deseada de la pieza 
(Figura 38). Se evidenció que la matriz a base de espuma de poliuretano es compleja de manejar 
debido a sus bajas propiedades para resistir impactos, compresión, además de lo difícil que fue 
adaptar el material a la forma que se deseaba. 
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Figura 38 Paso dos prototipo 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Así que por aspectos de factura, se replanteó el material de la matríz a madera, cortando en 
una tabla de 5cm de grosor cada una de las caras del objeto, uniéndolas y acabándolas con plastilina, 
porcelanicrón, masilla y finalmente se  lijó (Figura 39). 
Esta matríz solo tuvo un costo aproximado de $10.000, debido a que la mayoría del material 
fue reciclado y reutilizado. 
 
Figura 39 Matriz 
Nota: Figura producida por los autores 
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Posteriormente, la matriz se llevó ante un experto en fabricación de moldes, el cual le dio 
un acabado final a la matriz para proceder con la producción del molde para generar el vaciado en 
concreto de los elementos de apoyo. El molde (Figura 40) tuvo un costo aproximado de $180.000, 
y se fabricó durante 3 días. 
 
Figura 40 Molde 
Nota: Figura producida por los autores 
Para finalizar con esta etapa, el molde fue entregado a la empresa de mobiliario urbano 
Konkretus, la cuál voluntariamente ofreció sus recursos humanos y materias primas para la 
elaboración del vaciado de las piezas de concreto (figura 41) (elementos de apoyo para el pie del 
ciclista). La fabricación de cada pieza duró aproximadamente un día, debido al tiempo que se 
demora el concreto en fraguar. 
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Figura 41 Vaciado concreto 
Nota: Figura producida por los autores 
 
En paralelo con este proceso se llevó a cabo el desarrollo de las cajas de iluminación, que 
permiten desde el mismo elemento de apoyo obtener una iluminación del espacio de la cicloruta y 
a su vez, una visualización clara del estado del cruce en el semáforo. Para esto, se recurrió a un 
experto en iluminación, quien se ofreció voluntariamente para desarrollar  todo el sistema 
luminario, desde su red eléctrica, hasta su funcionamiento, alimentación de energía, intensidad de 
luminosidad, entre otros aspectos.  
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Figura 42 Caja de luz 
Nota: Figura producida por los autores 
 
Finalmente se recurrió a hacer la unión de todos los elementos, es decir, ensamblar la caja 
de iluminación a los elemntos de apoyo, y  a su vez organizar el sistema eléctrico y de iluminación, 
a la par con la construcción del stand de exhibición, que consiste en una cicloruta construida a 
partir de láminas recicladas de madera triplex de 12 mm, con un costo total de $60.000, las cuales 
fueron pintadas con pintura a base de agua, pegante de madera y arena, para simular la textura del 
concreto. 
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8. Conclusiones 
Las estrategias existentes en la ciudad de Medellín han sido un factor determinante para el 
aumento del uso de bicicletas en la ciudad, sin embargo, es imperativo que se estudien otros 
factores que afectan el uso de ésta, como son, por ejemplo,  los expuestos en el documento. 
Las soluciones actualmente implementadas para fomentar el uso de la bicicleta dentro de la 
ciudad están enfocadas en beneficios personales, laborales y económicos para los usuarios, los 
cuáles abarcan gran parte de la problemática, sin embargo es necesario priorizar las necesidades de 
éste como ciclista dentro de la vía y velar por su integridad y por la de los demás actores. 
Los usuarios de la cicloruta tienen la necesidad latente de tener una mejor percepción de su 
ruta, pidiendo y exigiendo iluminación para las horas de la noche. Desde nuestra propia experiencia 
como ciclistas se vio de manera anticipada la necesidad de iluminación y cómo ésta puede ser 
determinante para la seguridad del ciclista, tanto vial, como personal. ya que el espacio es visible. 
Los usuarios de transporte público y vehículos particulares coincidieron en que para poder 
generar confianza en la cicloruta se debe trabajar fuertemente en una correcta señalización de ésta, 
una adecuada iluminación y la debida prelación para el ciclista. Cosa que es diferente con los 
peatones, quienes dicen que debe trabajarse más en la separación de vías y en la seguridad vial. 
El efecto causado por la técnica de anamorfismo desde los mensajes  de piso planteados 
para la cicloruta, generan en el ciclista un impacto visual que hace que éste reduzca su velocidad y 
pare ante el semáforo en rojo, descansando sobre el elemento de apoyo en la  intersección. 
La iluminación es un factor determinante para que un lugar sea perceptiblemente más 
seguro, por ello se elije éste como solución para la información del estado del semáforo, brindando 
adicionalmente una iluminación contínua y clara a la cicloruta. 
Tras la validación se concluye que los ciclistas se sienten agradecidos cuando encuentran 
un elemento en la vía pensado especificamente para ellos y sus necesidades, de manera que hacen 
uso dell sistema. 
No todos los usuarios son perceptivos, lo que quiere decir que pueden pasar por alto los 
avisos en la cicloruta. de igual forma unos pocos biciusuarios hicieron caso omiso al elemento de 
apoyo del pie y decidían apoyarlo en la calle. 
1 de cada 5 usuarios no lo usaba. 
 
DISEÑO DE EXPERIENCIA PARA FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA…    89 
 
 
 
9 Recomendaciones 
 Se deben realizar pruebas exhaustivas de resistencia física para determinar la capacidad de 
carga, su vida útil y las garantías de producto. 
Se debe trabajar con mayor profundidad la composición visual de los anamorfismos de piso 
(con mañita, pare porfa, gracias) para  cumplir a tope con el objetivo del proyeto. 
Las cajas de iluminaión ensambladas en el elemento de apoyo corresponden a un prototipo. 
Se debe profundizar mayormente en el diseño de éstas, desde su morfología, su seguridad, su 
materialidad, proceso productivo, tecnología, abastecimiento de energía, entre otros. 
Sería enriquecedor desarrollar prototipos y pruebas piloto en puntos estratégicos de la 
cicloruta para determinar a escala real la magnitud del proyecto, y obtener resultados de mayor 
peso y mejor validados. 
El proyecto podría estudiarse más a fondo para encontrar otros posibles escenarios de 
intervención en donde este proyecto sea de gran utilidad. 
Se recomienda reevaluar los actuales intervalos de tiempo que poseen los semáforos para 
bicicletas en la ciudad, en los cuales se evidencia el fenómeno del efecto barrera, desde el limitado 
tiempo que tiene el ciclista para cruzar de un lado a otro, especialmente en intersecciones de gran 
magnitud y de alto tráfico en general. 
Los autores estan encariñados fuertemente con el proyecto y lo que éste conlleva, es decir, 
su desarrollo; éste ha aportado, hallazgos, resultados, experiencias, conocimientos, incógnitas, 
ideas, entre otras cosas significativas que hacen que se quiera “meter toda la ficha” para que ésta 
aportante solución sea una realidad y de esta manera poner un granito de arena para el 
mejoramiento de la cotidianidad del ciudadano de Medellín, desde la movilidad, apostando a 
sostenibilidad de las ciudades. Deseamos continuar con el proceso de evolución y desarrollo, y de 
ejecución de éste, así el proyecto cumplirá con su objetivo de forma eficiente, asertiva y humana. 
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Anexos 
Anexo 1. Actores externos a los autorizados en la cicloruta. 
  
Anexo 2. Otros actores a tener en cuenta en la vía. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Anexo 3. Problemas en la ciclo infraestructura. 
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Anexo 4. El ciclista busca dónde apoyar el pie 
 
Anexo 5. Ciclistas infringiendo normas de tránsito 
 
Anexo 6. Validación con usuarios 
 
 
 
